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Aquest treball té com objecte d’estudi la línia ferroviària de Barcelona a Puigcerdà, conegut 
com el ferrocarril Transpirinenc. Es tracta d’una línia construïda en dues etapes, entre els anys 
1884 i 1925. La línia original, de Barcelona a Sant Joan de les Abadesses, va ser construïda amb 
l’objectiu de transportar mineral com a font d’energia per a la indústria barcelonesa i 
vallesana. El segon tram, pròpiament el Transpirinenc, de Ripoll Puigcerdà, va ser planificat  
com a nexe de connexió ferroviària entre Espanya i França.  
L’evolució de la línia va patir molts alts i baixos al llarg del segle XX, i va entrar en una 
decadència crònica a partir de la segona meitat. La seva funció de transport de mercaderies va 
anar minvant, fins desaparèixer pràcticament a l’actualitat. La seva internacionalitat mai s’ha 
concebut com a tal, ni s’ha posat a la pràctica. Davant els temors i rumors de la seva clausura, 
sobretot en el tram més septentrional, ha anat patint una manca d’inversió i consideració 
lligada a un descens de la demanda, que alhora n’ha justificat la falta d’atenció per deficitària. 
Durant les últimes dècades s’ha optat per tipificar-la amb un estatus especial per fer-la 
encaixar dins la xarxa de Rodalies de la Generalitat i gestionar-la de forma personalitzada. Val a 
dir que en l’última dècada i mitja s’hi han fet inversions importants, però que, únicament, han 
servit per dignificar-la i fer front a les pèssimes condicions en les que es trobava a principis de 
segle XXI.  
L’objectiu d’aquest treball és aprofundir en l’evolució de la línia i el seu estat actual, així com 
analitzar les inversions previstes, i explorar alternatives de futur i opcions que en rendibilitzin 
la seva existència com a infraestructura de valor pel territori i la societat.  
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Mapa de la línia XC07 Montcada-Bifurcació  – Vic – Ripoll –
Puigcerdà – La Tor de Querol-Enveig.
Font: www.trenscat.cat
II. PRESENTACIÓ DE LA LÍNIA 
 
La línia del Ferrocarril Transpirinenc és una línia ferroviària transfronterera que uneix La Regió 
Metropolitana de Barcelona amb la Cerdanya i la frontera francesa, a través de Vic, Ripoll i la 
Collada de Toses. És titularitat d’Adif, catalogada com a línia XC07, de 148,8 km de traçat entre 
Montcada-Bifurcació i la Tor de Querol-Enveig. Actualment hi opera el servei de la línia R3 de 
Rodalies de Catalunya, un total de 165,9 km que 
transcorren entre l’Hospitalet de Llobregat i la Tor 
de Querol. La Generalitat és la que en gestiona els 
serveis de transport, que estan operats per Renfe. 
Els seus orígens es remunten amb la construcció 
de la línia Montcada – Sant Joan de les Abadesses 
a finals del segle XIX, per tal de transportar el 
carbó que s’extreia de les mines de Surroca a les 
indústries de la capital catalana. Posteriorment es 
va construir el tram pròpiament dit del Ferrocarril 
Transpirinenc, el ramal de Ripoll a Puigcerdà. Les 
activitats extractives de carbó van deixar de ser 
rendibles i amb el pas del temps la línia de Sant 
Joan va perdre importància, així com el trànsit de 
mercaderies. A la dècada dels 80 van deixar de 
circular trens entre Ripoll i Sant Joan i van seguir 
operant només en el recorregut Barcelona – 
Puigcerdà, i el nom de Transpirinenc es va fer 
extensiu a tota la línia. 
És una línia d’ample ibèric i de via única des de 
Montcada fins a Puigcerdà. Al llarg del recorregut 
enllaça amb altres línies ferroviàries, 
principalment en el tram inicial, on té transbords 
amb altres línies de Rodalies, FGC, Regionals, 
Mitja i Llarga Distància i Tren d’Alta Velocitat, així 
com també amb el Metro de Barcelona.  
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A l’estació de la Tor de Querol-Enveig, ja a França, enllaça amb dues línies dels ferrocarrils 
francesos. Una d’elles és la que va cap a Foix i Tolosa de Llenguadoc, i que juntament amb la 
del nostre estudi conforma el que es va concebre a principis del s. XX com a Ferrocarril 
Transpirinenc Oriental, fet que va motivar la construcció de la línia actual de Puigcerdà, com a 
pas transfronterer ferroviari entre Espanya i França.  
Es tracta, doncs, d’un de les 5 únics passos ferroviaris transfronterers entre Espanya i França, 
juntament amb el de Portbou, la Jonquera (Alta Velocitat i mercaderies), Canfranc (Osca, s’hi 
opera mitjançant bus) i Hendaia (Euskadi). Tot i les seva internacionalitat, la línia no ofereix 
combois regionals que uneixin les dues bandes dels Pirineus, i en ocasions s’ha rumorejat la 
possibilitat de deixar d’operar-hi.  
La seva construcció va representar un important desenvolupament econòmic i industrial, 
sobretot per les zones més rurals. Va esdevenir un revulsiu d’obertura de les zones més 
aïllades geogràficament, com el Ripollès i posteriorment la Cerdanya, cap a Barcelona i al 
Vallès. Va tenir impacte econòmic, però també social i cultural, convertint-se en un eix 
d’interconnexió de tot el territori.   
En l’actualitat, la funció de revulsiu industrial pràcticament ha desaparegut. Si bé hi operen 
alguns combois de mercaderies, són molt poc significatius i pràcticament només serveix per al 
transport de passatgers. És un important mode de comunicació per a la mobilitat obligada de 
feina i estudis amb Barcelona, però també pels trajectes pendulars entre diferents poblacions i 
les principals ciutats que travessa: Granollers, Vic, Ripoll i Puigcerdà. En les últimes dècades ha 
adquirit importància el motiu turístic dels viatges que s’hi efectuen, relacionats amb els 
turisme de muntanya i les esports de neu de les zones més septentrionals. Amb tot això, el 
caràcter de línia transfronterera no s’hi percep. 
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III. CONTEXTUALITZACIÓ GEOGRÀFICA 
 
El servei que ofereix la línia R3 té un traçat total de 165,9 km, creuant de sud a nord la meitat 
septentrional del país, des de Barcelona fins a la Cerdanya. Travessa les comarques del 
Barcelonès, el Vallès Oriental, Osona, el Ripollès i la Cerdanya, paral·lel al traçat de l’antiga 
carretera N-152, actual C-17 des de Barcelona fins a Ripoll i N-260 des d’aquí fins a Puigcerdà. 
S’obre pas a través dels rius Besòs, Congost, Ter i Freser. 
El trajecte s’inicia al Pla de Barcelona, a l’estació de l’Hospitalet de Llobregat i seguidament 
entra a la ciutat comtal per l’Estació de Sants. Creua Barcelona pel túnel de Plaça Catalunya i 
l'avinguda Meridiana cap a Sant Andreu Arenal i Montcada Bifurcació. Segueix pel Vallès 
Oriental cap a Mollet, Parets i Granollers-Canovelles, primera terminal intermèdia de la R3.  
Puja per la vall del riu Congost cap a les Franqueses i la Garriga, i després de superar un 
recorregut sinuós arriba a la Plana de Vic, passant per Centelles i Balenyà. A la ciutat de Vic té 
una de les principals estacions, on finalitzen molts dels serveis. La línia segueix cap al nord 
resseguint el curs del Ter. Passa per Manlleu, Torelló i Sant Quirze de Besora. 
Després de superar un dels altres trams més crítics, el ferrocarril arriba a Ripoll, on antigament 
confluïen la línia de Puigcerdà amb la de Sant Joan de les Abadesses. El Transpirinenc pren aquí 
el curs del Freser, i segueix per Campdevànol i Ribes, on enllaça amb el Cremallera de Vall de 
Núria. Passat Ribes de Freser, pren orientació oest per endinsar-se a la Vall del Rigard i superar 
la Collada de Toses. En aquest punt s’assoleix el segon tram ferroviari amb nivell d’altitud més 
elevat de circulació de trens convencionals a la península Ibèrica, a 1494 m, per darrere de la 
línia de Guadarrama (Madrid-Segòvia) que arriba als 1819 m, si bé aquesta última és de via 
d’amplada mètrica.  
Passat el túnel de Toses, el transpirinenc comença un descens per la Molina i Alp, fins entrar a 
la plana ceretana fent parada a l’estació de Puigcerdà, on acaben molts serveis, i a la Tor de 
Querol – Enveig (França), on enllaça amb els trens de la SNCF de Foix i Tolosa de Llenguadoc, i 
amb el Tren Groc de Vilafranca de Conflent i Perpinyà.  
Les característiques sòcio-econòmiques d’aquests territoris són diverses i el paper del 
ferrocarril en cadascun d’ells va en funció de les seves dinàmiques territorials. A continuació 
fem una diagnosi geogràfica de les diferents comarques. 
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III.1 – EL BARCELONÈS 
 
Àrea urbana de la capital catalana, és el principal nucli econòmic, financer i de serveis del país. 
Tradicionalment havia aglutinat la major part de l’activitat industrial, que actualment només 
perdura a la Zona Franca i altres àrees industrials de menor importància. Avui en dia la seva 
principal funció són les activitats econòmiques lligades als serveis i l’administració pública.  
Parlar de Barcelonès com a comarca és poc habitual, i també de difícil definició, ja que 
Barcelona i la seva àrea metropolitana s’estenen més enllà del Besòs, el Llobregat i Collserola. 
Tanmateix sí que resulta més versemblant si identifiquem el Barcelonès com l’àrea urbana de 
Barcelona (que no metropolitana), aglutinant els nuclis de Barcelona, l’Hospitalet de Llobregat, 
Badalona, Santa Coloma de Gramenet  i Sant Adrià de Besòs, que formen un continu urbà que 
funciona més com a una realitat municipal que no pas com a comarca.  
Es troba ubicada al centre de la línia costanera catalana, en una obertura de la depressió 
Litoral formant el Pla de Barcelona. Els seus límits són, doncs, el mar per la part sud-est i la 
serralada Litoral, concretament la serra de Collserola per la part nord-oest. A l’extrem nord-est 
el límit se situa a la riba esquerra del riu Besòs i en el sud-oest també a la riba esquerra del riu 
Llobregat, cursos fluvials que representen les portes de pas entre el Pla de Barcelona i l’interior 
del país.  
Actualment, la pràctica totalitat de la comarca està urbanitzada, i únicament trobem zones 
naturals i rurals amb un grau menor d’antropització a la serra de Collserola, a la muntanya de 
Montjuïc, a les ribes del Besòs i als primers plecs del Montnegre – Corredor. 
 
III.1.1 – DEMOGRAFIA 
 
El Barcelonès és la comarca més poblada del país, amb més de 2.200.000 habitants, i també la 
més petita en extensió. Concentra el 30% de la població catalana en una àrea que no arriba al 
0,5% de la superfície total de Catalunya. Es tracta d’una de les àrees urbanes més denses 
d’Europa. 
Població i densitat. 2014 
Font: Idescat. 
 Barcelona Barcelonès % sobre Catalunya Catalunya 
Població 1.602.386 2.227.238 30 % 7.518.903 
Superfície (km2) 101,4 145,8 0,5 % 32.108,00 
Densitat (hab./km2) 15.810,40 15.281,20  234,2 
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Una altra dada a tenir en compte és la població estacional ETCA (equivalent a temps complet). 
La població estacional ECTA equival al saldo resultant de les entrades de població no resident 
al municipi i les sortides de població resident al municipi, mesurat en mitjana anual de 
persones per dia (equivalència a temps complet anual). Així, la població ETCA és la població 
present en un municipi (el saldo net de l’estacional més la resident present), mesurada en 
mitjana anual de persones per dia (equivalència a temps complet anual). Equival a la suma de 
la població resident i les entrades de població no resident al municipi menys les sortides de 
població resident al municipi.  
El Barcelonès té una taxa població ETCA del 100,3 sobre la població resident, o sigui, que 
pràcticament la població present a la comarca de mitjana és igual a la que hi està 
empadronada.  Pel que fa a la ciutat de Barcelona, la dada és  sensiblement superior.   
Població ETCA (equivalent a temps complet anual). 2013 
Font: Idescat. 
 Barcelona Barcelonès 
Població resident 1.611.822 2.240.437 
Població estacional ETCA 55.408 6.441 
Total (població ETCA) 1.667.230 2.246.878 
Població ETCA / població resident (%) 103,4 100,3 
 
Si desglossem el saldo net de població estacional ETCA de la ciutat de Barcelona veiem que 
realment té una important entrada de població no resident, però també una sortida molt alta. 
Aquesta magnitud tant elevada en les sortides respecte en les entrades, en el conjunt de 
Catalunya només la trobem a les principals ciutats del país i a municipis de les seves àrees 
metropolitanes i urbanes. 
Població ETCA (equivalent a temps complet anual). 2013 
Font: Idescat. 
  Població resident No resident present Resident absent Total 
Barcelona 1.611.822 209.464 -154.056 55.408 
 
Al tractar-se d’una mitjana anual per dia, aquestes dades s’han d’analitzar amb molta cura. 
Amb el resultat hom pot pensar que realment a la ciutat al dia a dia hi ha una “ocupació” 
estable i d’acord amb la seva població, ja que la taxa pràcticament és neta. Ara bé, cal tenir en 
compte factors que distorsionen el resultat, com la fugida de barcelonins durant el cap de 
setmana i en festius, fet que no es produeix amb aquesta intensitat en altres municipis 
catalans.  
Si ens fixem en la tipologia d’habitatges, els secundaris tenen un percentatge molt baix 
respecte als principals si ho comparem amb la mitjana catalana. Aquesta dada creuada amb 
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l’anterior ens explica que si bé Barcelona té una gran entrada de població no resident, es 
tracta de turisme estranger i població catalana que hi treballa o hi estudia.  
Tenint en compte que els habitatges principals són els que s’ocupen principalment durant la 
setmana, podem dir doncs que els moviments de població són d’entrada a la ciutat diumenges 
i dilluns matí, i de sortida els divendres i dissabtes matí. 
Habitatges familiars. Per tipus. 2011 
Font: Idescat, a partir del Cens de població i habitatges de l'INE. 
 Barcelona Barcelonès Catalunya 
Principals 684.078 926.583 2.944.944 
Secundaris 38.769 42.990 470.081 
% Secundaris/principals 6% 5% 16% 
Buits 88.259 109.679 448.356 
Total 811.106 1.079.252 3.863.381 
 
 
III.1.2 – ECONOMIA 
 
Pel que fa a les característiques econòmiques, Barcelona i la seva comarca tenen un PIB/càpita 
molt superior a la mitjana catalana. Es troben en un índex del 139,2 i 118,8 respectivament. 
Producte interior brut (base 2008). 2010 
Font: Idescat. 
 Barcelona Barcelonès Catalunya 
PIB (milions d'euros) 61.915,20 73.444,10 205.314,50 
PIB per habitant (milers d'euros) 38,5 32,9 27,7 
PIB per habitant (índex Catalunya=100) 139,2 118,8 100 
 
La taxa d’atur és sensiblement inferior a la mitjana catalana, en especial a la capital: 
Població. Per relació amb l'activitat econòmica. Taxa atur. 2011 
Font: Idescat, a partir del Cens de població i habitatges de l'INE. 
 Barcelona Barcelonès Catalunya 
Població ocupada 681.377 918.933 3.033.916 
Població desocupada 188.958 290.343 1.052.138 
Taxa atur 22% 24% 26% 
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Pel que fa a la importància dels diferents sectors econòmics en relació a la població ocupada, 
predominen les activitats de serveis (82%). A molta distància se situa la indústria (12%), 
tradicionalment motor de la capital catalana, però que al llarg de les dècades s’ha anat 
deslocalitzant a zones més perifèriques o a altres països, conservant a la ciutat i la seva urbs les 
seus administratives i les activitats lligades a la investigació i òrgans de decisió.   
Població ocupada per sectors. Barcelonès. 2011 
Font: Idescat 
 Nombre persones % Sobre total Catalunya 
Agricultura 4.709 1% 2% 
Indústria 112.648 12% 18% 
Construcció 46.723 5% 8% 
Serveis 754.854 82% 72% 
Total 918.934   
 
 
III.1.3 – INFRAESTRUCTURES  
 
Pel que fa a infraestructures, són innombrables totes les que trobem en aquesta comarca 
respecte a les altres del traçat del ferrocarril transpirinenc. Anomenaren les principals: 
Ferrocarril 
Barcelona i la seva àrea urbana són el punt neuràlgic del ferrocarril català, origen, final o 
estació intermèdia de totes les línies del país, excepte la R8 de Granollers a Martorell i la de 
Lleida a la Pobla de Segur de Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC). També és un 
nexe destacat de la xarxa espanyola.  
Com es pot veure en el plànol de la següent pàgina, hi trobem: 
- 8 línies de Rodalies de Catalunya. 
- 6 línies de serveis regionals de Renfe a Catalunya 
- 6 línies de Ferrocarril de la Generalitat de Catalunya. 
- 8 línies de Transports Metropolitans de Barcelona, més el Funicular de Montjuïc. 
- Vàries línies de Renfe de llarga distància amb destinació a diverses ciutats de la 
península. 
- Línia d’Alta Velocitat Madrid – Barcelona – Frontera Francesa. 
- 5 Línies de Tramvia. 
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A Barcelona i a la seva àrea també hi conflueixen gran part de les infraestructures viàries més 
importants del país: 
- A-2 i AP-2/E-90: Autovia i Autopista del Nord-Est (Madrid – Barcelona – França). 
- C-31 i C-32: autovia i autopista de la costa catalana. 
- C-58: Autopista del Vallès (Barcelona – Sabadell – Terrassa). 
- C-33: Autopista de connexió de la ciutat amb l’AP-7 nord. 
- B-23: Autopista de connexió de la ciutat amb l’AP-7 sud i l’AP-2. 
- C-16/E-9: Eix del Llobregat (Barcelona – Manresa – Puigcerdà – Tolosa de Llenguadoc). 
- C-17: Eix Barcelona – Vic – Ripoll (complementat amb la N-260 paral·lel al traçat del 
Ferrocarril Transpirinenc). 
- B-10 i B-20: Rondes de circumval·lació de l’àrea de Barcelona. 
Portuàries i aeroportuàries 
Al Barcelonès hi trobem el Port de Barcelona, el 1r port en creuers del mediterrani i el 4t del 
món. És un dels principals ports de mercaderies del mediterrani i amb vocació de convertir-se 
en la principal entrada a Europa pel mediterrani. 
Plànol de la xarxa integrada ferrocarril de l’Àrea de Barcelona. Font: TMB. 
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Tot i que no es troba al Barcelonès sinó al Baix Llobregat, també cal destacar l’Aeroport del 
Prat per la seva importància i interrelació amb Barcelona i el Barcelonès. És el 2n aeroport 
espanyol en nombre de viatgers. 
Pel que fa a la ràtio de vehicles, la de Barcelona és una de les més baixes del país, 8 dècimes 
per sota de la mitjana catalana. La nombrosa oferta de transport públic així com la dificultat de 
moure’s amb vehicle privat per la comarca fan que l’ús del cotxe sigui baix i en molts casos 
sigui suficient tenir-ne un per família. Un factor important és les restriccions per aparcar al 
carrer i l’alt preu del sòl que fan que les places d’aparcament privat siguin bastant cares. 
Parc de vehicles. 2013 
Font: Idescat, a partir de les dades de la DGT. 
 Barcelona Barcelonès Catalunya 
Turismes 572.998 784.453 3.326.900 
Població 1.602.386 2.227.238 7.518.903 
Turismes/pax. 0,36 0,35 0,44 
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III.2 – EL VALLÈS ORIENTAL 
 
És la següent comarca que ens trobem seguint el recorregut del Transpirinenc direcció 
Puigcerdà. Es troba a la Regió Metropolitana de Barcelona, i juntament amb el Vallès 
Occidental formen la segona àrea més important del país en nombre d’habitants i activitat 
econòmica.  
La major part del seu territori se situa a la meitat oriental de la Plana del Vallès, ubicada a la 
part central de la Depressió Prelitoral catalana. A mida que ens allunyem del centre de la 
comarca el terreny es va tornant més muntanyós i els seus límits comarcals arriben fins a la 
serra del Corredor Montnegre (sud-est), Montseny (nord-est), serra de l’Obac (nord-oest) i 
serra de Collserola (sud-oest). 
Limita amb el Maresme pel sud – est, amb la Selva pel nord – est en un punt de màxim de 
tancament de la depressió prelitoral catalana, amb Osona i el Moianès pel nord, amb el Vallès 
Occidental per l’oest, i amb el Barcelonès pel sud-oest.  
La seva capital és Granollers, 21a ciutat de Catalunya en nombre d’habitants, 
Tradicionalment ha sigut un important pol industrial de Catalunya, sobretot de la indústria 
tèxtil, si bé en les últimes dècades l’activitat industrial s’ha anat diversificant i actualment hi 
trobem presents grans indústries alimentàries, químiques i metal·lúrgiques. 
 
III.2.1 – DEMOGRAFIA 
 
Pel que fa a població, el Vallès Oriental té prop de 400.000 habitants, una de les comarques 
més poblades de Catalunya. Juntament amb el Vallès Occidental formen una de les àrees més 
denses del país, amb una trama d’importants ciutats de diferents nivells que actuen com a 
xarxa urbana. La plana central està molt urbanitzada, si bé a mida que ens n’allunyem i la 
natura guanya cada cop més espai. 
Població i densitat. 2014 
Font: Idescat. 
 Granollers Vallès Oriental % sobre Catalunya Catalunya 
Població 59.930 403.623 5% 7.518.903 
Superfície (km2) 14,9 851 2,7% 32.108,00 
Densitat (hab./km2) 4.030,30 474,3  234,2 
 
 
16     El Ferrocarril Transpirinenc. Evolució i propostes de futur  
 
 ETSECCPB 
Pel que fa a la població present, està bastant en línia amb la població empadronada. Si bé es 
produeixen molts intercanvis de mobilitat diària amb altres zones de la Regió Metropolitana, 
aquests estan compensats. 
Població ETCA (equivalent a temps complet anual). 2013 
Font: Idescat. 
 Granollers Vallès Oriental 
Població resident 59.753 402.989 
Població estacional ETCA 1.424 -10.565 
Total (població ETCA) 61.177 392.424 
Població ETCA / població resident (%) 102,4 97,4 
 
Així mateix, el nombre d’habitatges secundaris és irrellevant a la ciutat de Granollers. En el 
conjunt de la comarca la dada és més destacable, sobretot per les zones més muntanyoses on 
si que es produeixen estades de caps de setmana i vacances (principalment al Moianès i la 
zona del Montseny). 
Habitatges familiars. Per tipus. 2011 
Font: Idescat, a partir del Cens de població i habitatges de l'INE. 
 Granollers Vallès Oriental Catalunya 
Principals 22.831 148.710 2.944.944 
Secundaris 685 11.187 470.081 
% Secundaris/principals 3% 8% 16% 
Buits 2.609 16.489 448.356 
Total 26.125 176.386 3.863.381 
 
 
III.2.2 – ECONOMIA 
 
Pel que fa al PIB, la ciutat de Granollers presenta un valor important en relació a la seva 
població, si bé en el conjunt de la comarca s’està molt a prop de la mitjana catalana. 
Producte interior brut (base 2008). 2010 
Font: Idescat. 
 Granollers Vallès Oriental Catalunya 
PIB (milions d'euros) 2.397,10 11.029,10 205.314,50 
PIB per habitant (milers d'euros) 40,6 28,1 27,7 
PIB per habitant (índex Catalunya=100) 146,6 101,4 100 
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En quant a la taxa d’atur està molt en línia amb la resta del país: 
Població. Per relació amb l'activitat econòmica. 2011 
Font: Idescat, a partir del Cens de població i habitatges de l'INE. 
 Granollers Vallès Oriental Catalunya 
Població ocupada 24.403 165.449 3.033.916 
Població desocupada 8.921 60.539 1.052.138 
Taxa d'atur 27% 27% 26% 
 
La indústria conserva un paper important en llocs de treball, amb un percentatge molt superior 
a la mitjana catalana, però el sector serveis és el principal. 
Població ocupada per sectors. Vallès Oriental. 2011 
Font: Idescat 
 Nombre persones % Sobre total Catalunya 
Agricultura 1.686 1% 2% 
Indústria 42.450 26% 18% 
Construcció 12.851 8% 8% 
Serveis 108.352 66% 72% 




El Vallès Oriental és un important lloc de pas dins de la geografia catalana. Es pot dir que forma 
part del corredor més important del país d’infraestructures de connexió interior i exterior. Pel 
seu territori hi transiten els principals eixos de comunicació viaris i ferroviaris, que resumim en 
els següents: 
Ferrocarril 
Totes les línies que surten de Barcelona pel Besòs en direcció nord-est passen 
conseqüentment pel Vallès Occidental, així com també la línia radial de Granollers a Martorell: 
- R2 Sud: Rodalies Sant Vicenç Calders – Maçanet-Massanes. 
- R2 Nord: Rodalies Aeroport – Maçanet-Massanes. 
- R3: Rodalies l’Hospitalet – Vic – Ripoll – Puigcerdà. 
- R8: Rodalies Martorell – Granollers. 








- C-60: Mataró – Granollers, tram est de la futura autovia radial de la Regió 
Metropolitana. 
- C-59: Eix Vallès – Moianès – Osona: el seu tram més meridional és de doble carril, via 
de connexió dels municipis més occidentals de la comarca amb la ciutat de Barcelona. 
- C-35: eix paral·lel a l’AP-7 nord des de la Roca del Vallès que connecta fins a la Costa 
Brava. És l’alternativa gratuïta a l’autopista per accedir a les Comarques Gironines des 
de la Regió Metropolitana.  
La ràtio de cotxes per persona al Vallès Oriental és mes alta que la que havíem vist al 
Barcelonès, i està molt en línia amb la mitjana catalana. Aquí, tot i que l’oferta de transport 
públic és abundant, molts llocs de treball es troben en zones menys accessibles. També s’ha de 
tenir en compte que aquí el preu del sòl no és tant car i els aparcaments privats són més 
assequibles.  
Parc de vehicles. 2013 
Font: Idescat, a partir de les dades de la DGT. 
 Granollers Vallès Oriental Catalunya 
Turismes 27.773 195.062 3.326.900 
Població 59.930 403.623 7.518.903 
Turismes/pax. 0,46 0,48 0,44 
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III.3 – OSONA 
 
És una de les comarques de dimensions més grans del país, si bé arran de les recents 
formacions de les comarques del Moianès i el Lluçanès ha perdut extensió, i en menor grau, 
població. Territori tradicionalment agrari, el desenvolupament i modernització de l’activitat 
primària durant les últimes dècades ha anat acompanyada de la creació i instal·lació de 
nombroses i importants indústries agroalimentàries que han fet guanyar pes al sector 
secundari. 
Integra unitats territorials molt diferenciades, la Plana de Vic ocupa la posició central d’una 
àrea totalment encerclada per sistemes muntanyosos que en marquen els límits. La ciutat de 
Vic n’és la capital, si bé hi trobem altres ciutats importants en nombre d’habitants, la seva 
capitalitat i és indiscutible i va més enllà dels límits comarcals. La Universitat de Vic – Central 
de Catalunya ha jugat un paper molt important com a pol d’atracció per la ciutat i de 
modernització i desenvolupament econòmic per a tota la zona.  
Limita al nord amb el Ripollès, comarca amb la que manté forts vincles històrics, econòmics i 
socials. Al nord-oest amb el Berguedà, a través del Lluçanès, a l’oest amb el Bages a través del 
Moianès, al sud amb el Vallès Oriental, a l’est amb la Selva i al nord-est amb la Garrotxa. 
 
III.3.1 – DEMOGRAFIA 
 
És la 7a comarca més extensa de Catalunya i la 12a més poblada, si bé amb les escissions del 
Lluçanès i el Moianès perdrà pes territorial. Vic és la ciutat més gran, però tot i això representa 
aproximadament un 25% de la població de la comarca. Trobem altres nuclis importants de 2n i 
3r nivell, amb poblacions que oscil·len entre 5.000 i 20.000 hab.: Manlleu, Torelló, Tona, 
Centelles, Taradell i Roda de Ter. A part, hi ha una gran quantitat de municipis més petits. 
Població i densitat. 2014 
Font: Idescat. 
 Vic Osona % sobre Catalunya Catalunya 
Població 41.956 154.897 2% 7.518.903 
Superfície (km2) 30,6 1.260,20 3,9% 32.108,00 
Densitat (hab./km2) 1.372,00 122,9  234,2 
 
Pel que fa a la població estacional, Osona presenta un índex pràcticament neutre. En canvi, Vic 
té un població estacional ETCA de 3.030 pax., que confirmen la seva funció de centre de 
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serveis i treball. Un pol d’atracció important n’és la UVic, i també el comerç i les empreses 
situades a la capital. 
Població ETCA (equivalent a temps complet anual). 2013 
Font: Idescat. 
 Vic Osona 
Població resident 41.647 155.069 
Població estacional ETCA 3.030 -287 
Total 44.677 154.782 
Població ETCA / població resident (%) 107,3 99,8 
 
Pel que fa al tipus d’habitatges, la ràtio d’habitatges secundaris és menor a la mitjana catalana. 
A la ciutat de Vic només el 5% són secundaris, en el conjunt de la comarca el 9%, fet que 
s’explica per l’activitat turística de les seves zones més muntanyoses. 
Habitatges familiars. Per tipus. 2011 
Font: Idescat, a partir del Cens de població i habitatges de l'INE. 
 Vic Osona Catalunya 
Principals 15.744 57.968 2.944.944 
Secundaris 723 5.061 470.081 
% Secundaris/principals 5% 9% 16% 
Buits 2.687 8.568 448.356 
Total 19.154 71.597 3.863.381 
 
 
III.3.2 – ECONOMIA 
 
A nivell macroeconòmic, el conjunt de la comarca té un PIB per càpita sensiblement inferior a 
la mitjana catalana. Per la seva part, Vic representa prop del 35% del PIB comarcal, gràcies al 
seu dinamisme industrial i comercial.  
Producte interior brut (base 2008). 2010 
Font: Idescat. 
 Vic Osona Catalunya 
PIB (milions d'euros) 1.414,30 4.099,70 205.314,50 
PIB per habitant (milers d'euros) 34,9 26,8 27,7 
PIB per habitant (índex Catalunya=100) 126,2 96,7 100 
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Tot i això, la taxa d’atur és més elevada a Vic que en el conjunt de la comarca. En ambdós 
casos estan molt en línia amb el conjunt de Catalunya, si bé a nivell comarcal s’està 3 punts per 
sota. 
Població. Per relació amb l'activitat econòmica. 2011 
Font: Idescat, a partir del Cens de població i habitatges de l'INE. 
 Vic Osona Catalunya 
Població ocupada 15.455 62.356 3.033.916 
Població desocupada 5.296 18.870 1.052.138 
Taxa d'atur 26% 23% 26% 
 
A nivell d’ocupació per sector, la indústria hi té un pes important en relació a la mitjana 
catalana. Tot i això el serveis són amb diferència els que ocupen a més persones. L’agricultura 
hi és present amb 1 punt per sobre de la mitjana catalana. 
Població ocupada per sectors. Osona. 2011 
Font: Idescat 
 Nombre persones % Sobre total Catalunya 
Agricultura 2062 3% 2% 
Indústria 17.479 28% 18% 
Construcció 5.251 8% 8% 
Serveis 37.513 60% 72% 
Total 62.305   
 
 
III.3.3 – INFRAESTRUCTURES 
 
Pel que fa a les infraestructures, la comarca hi ha guanyat de forma considerable respecte fa 
dues dècades, inclús tant sols una. A l’actualitat disposa de comunicacions per autovia amb les 
principals ciutats del país, i la xarxa bàsica també ha millorat. En quant a ferrocarril, la única 
línia present és la de l’estudi. 
Ferrocarril 
- R3: Rodalies l’Hospitalet – Barcelona – Vic – Ripoll – Puigcerdà 
A banda, en el Pla d’Infraestructures del Transport de Catalunya 2006 - 2026, com 
profunditzarem més endavant, es preveu la construcció de l’Eix Ferroviari Transversal, que 
hauria de connectar a través d’alta velocitat les principals ciutats de la Catalunya Central amb 
Lleida i Girona. 




Les principals vies de comunicació per carretera de la comarca i amb l’exterior són: 
- C-17: acabat de desdoblar fins a Ripoll l’any 2011. 
- C-25: Eix Transversal, convertit en autovia el 2013, principal infraestructura del país 
que trenca amb la centralitat de Barcelona. 
- C-37: Eix Vic – Olot. Via ràpida que després de molta polèmica i reivindicacions 
històriques va connectar Osona i la Garrotxa a través del Túnel de Bracons l’any 2009. 
- C-62: Eix del Lluçanès: nova carretera que ha millorat la connexió viària entre la plana i 
el Lluçanès i el Berguedà. 
- C-59: Eix Vallès – Moianès – Osona: és la segona porta d’entrada a la Regió 
Metropolitana des d’Osona. 
Pel que fa a la ràtio de cotxes, per cada dos osonencs n’hi ha un. Aquí, la disseminació de la 
població fa més necessari disposar d’un vehicle propi pels desplaçaments. 
Parc de vehicles. 2013 
Font: Idescat, a partir de les dades de la DGT. 
 Vic Osona Catalunya 
Turismes 18.558 77.851 3.326.900 
Població 41.956 154.897 7.518.903 
Turismes/pax. 0,44 0,50 0,44 
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III.4 – EL RIPOLLÈS 
 
El Ripollès és una comarca de muntanya ubicada al Pirineu Oriental. El seu territori gira entorn 
dels inicis dels cursos fluvials del Ter i del Freser. Les seves lleres conformen les valls on 
trobem establerta la població, les úniques zones on el relleu no és tant accidentat. Els 
mateixos rius van ser l’origen de les primeres activitats manufactureres del país, gràcies al 
desenvolupament de la farga catalana. 
Més tard, la seva força va ser aprofitada per moure les màquines de grans indústries tèxtils 
que amb inversions forànies van convertir el territori en una important àrea industrial. Així 
mateix, l’arribada del ferrocarril a finals del s. XIX va ajudar en la industrialització de la 
comarca, permetent el desenvolupament d’activitats extractives a la conca carbonífera de 
Surroca. 
El paper industrial de la zona ha anat perdent pes durant les últimes dècades, primer per la 
crisis del sector del metall i més tard per la deslocalització de la pràctica totalitat de les 
empreses tèxtils. En l’actualitat ha guanyat pes el sector serveis gràcies al turisme, 
principalment a les zones més muntanyoses de la comarca, a les valls de Camprodon i de 
Ribes. 
Es tracta d’una comarca deprimida econòmicament i demogràficament. La desindustrialització 
ha causat una pèrdua de població constant des de la segona meitat del segle XX, tot i que en 
les últimes dècades sembla haver tocat fons. La falta de dinamisme industrial i el fet que el 
turisme no acaba de quallar en el Baix Ripollès han provocat l’èxode de població jove i 
formada, que sovint acaba convertint-se en població estacional de cap de setmana a la zona. 
El Ripollès limita al nord amb França a través del Vallespir i el Conflent, a l’est amb la Garrotxa, 
al sud amb Osona, a l’oest amb el Berguedà i al nord-est amb la Cerdanya. 
 
III.4.1 – DEMOGRAFIA 
 
Pel que fa a les dades de població, el ripollès té un pes demogràfic molt petit en el conjunt de 
Catalunya, amb un densitat molt petita respecte a la mitjana catalana. La seva capital, Ripoll, 
concentra un 40% de la població, i juntament amb els municipis de Sant Joan de les Abadesses, 
Campdevànol, Camprodon i Ribes representen el 90% de la població total. Ripoll és el principal 
centre econòmic i de serveis de la zona, si bé la proximitat de la vall del Ter amb la ciutat 
d’Olot fa que la seva atracció no sigui massa marcada en aquesta part de la comarca. 
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Població i densitat. 2014 
Font: Idescat. 
 Ripoll Ripollès % sobre Catalunya Catalunya 
Població 10.751 25.700 0,3% 7.518.903 
Superfície (km2) 73,7 956,6 3,0% 32.108,00 
Densitat (hab./km2) 145,9 26,9  234,2 
 
Pel que fa la població estacional trobem índexs positius sobretot en el total de la comarca, 
gràcies a l’activitat turística i al fet que comentàvem que cada cop és més habitual mantenir 
una doble residència i tornar a la comarca durant el cap de setmana i vacances. 
Població ETCA (equivalent a temps complet anual). 2013 
Font: Idescat. 
 Ripoll Ripollès 
Població resident 10.798 25.995 
Població estacional ETCA 705 4.090 
Total 11.503 30.085 
Població ETCA / població resident (%) 106,5 115,7 
 
I en consonància amb l’estacionalitat, la meitat d’habitatges de la comarca són secundaris. 
Aquest percentatge és molt menor a Ripoll, on el turisme hi és incipient. 
Habitatges familiars. Per tipus. 2011 
Font: Idescat, a partir del Cens de població i habitatges de l'INE. 
 Ripoll Ripollès Catalunya 
Principals 4.479 10.900 2.944.944 
Secundaris 221 5.660 470.081 
% Secundaris/principals 5% 52% 16% 
Buits 1.223 3.380 448.356 
Total 5.923 19.940 3.863.381 
 
 
III.4.2 – ECONOMIA 
 
Tot i la falta de dinamisme empresarial, a nivell macroeconòmic, la comarca està molt en línia 
de la mitjana catalana. El municipi de Ripoll està sensiblement per sobre, però no té el pes 
econòmic superior de les altres capitals comarcals que analitzem a l’estudi. 
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Producte interior brut (base 2008). 2010 
Font: Idescat. 
 Ripoll Ripollès Catalunya 
PIB (milions d'euros) 305,6 733,1 205.314,50 
PIB per habitant (milers d'euros) 28,1 27,9 27,7 
PIB per habitant (índex Catalunya=100) 101,6 100,8 100 
 
Igualment, la taxa d’atur és baixa en el conjunt de la comarca respecte a la mitjana catalana, 
dada lògica si es té en compte la pèrdua de població i al fet que molta gent treballa fora de la 
comarca. 
Població. Per relació amb l'activitat econòmica. 2011 
Font: Idescat, a partir del Cens de població i habitatges de l'INE. 
 Ripoll Ripollès Catalunya 
Població ocupada 4.682 11.261 3.033.916 
Població desocupada 1.268 2.556 1.052.138 
Taxa d'atur 21% 18% 26% 
 
Pel que fa als sectors econòmics, la indústria segueix tenint un paper important, molt per 
sobre de la mitjana catalana, si bé el sector serveis és el principal ocupant de població. 
L’agricultura hi és present en un punt per sobre de la mitjana catalana, i la construcció també 
hi és superior. 
Població ocupada per sectors. Ripollès. 2011 
Font: Idescat 
 Nombre persones % Sobre total Catalunya 
Agricultura 386 3% 2% 
Indústria 3.121 28% 18% 
Construcció 1.166 10% 8% 
Serveis 6.507 58% 72% 
Total 11180   
 
III.4.3 – INFRAESTRUCTURES 
 
Pel que fa a infraestructures, al Ripollès hi trobem bàsicament dos eixos: nord – sud i est – 
oest, que s’acaben unint en l’extrem nord – oest. Tradicionalment havia estat una comarca 
molt tancada a causa de la seva orografia. El tren va ser fins a mitjans del segle passat la 
principal infraestructura de connexió de la zona amb Barcelona i la resta del país. Amb les 
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millores viàries, sobretot de les últimes tres dècades, aquest va anar perdent importància, i en 
l’actualitat té un paper secundari.  
Ferrocarril 
A la comarca hi trobem el ferrocarril transpirinenc i també el cremallera de la Vall de Núria, el 
principal atractiu turístic: 
- R-3: Rodalies Barcelona – Puigcerdà 
- Cremallera de Vall de Núria: Ribes de Freser – Queralbs – Núria. Inaugurat el 1931 és 
l’únic mode de transport per accedir a la vall. Està enllaçat amb la R-3 a l’estació de 
Ribes de Freser (Ribes-Enllaç), i durant l’hivern li genera una important demanada 
d’esquiadors. 
Carretera 
Les infraestructures viàries han millorat molt ens els últims anys, compensant el greuge 
històric que patia la zona. Les principals carreteres són: 
- C-17: autovia que connecta Ripoll amb Barcelona. Antiga N-152 que juntament amb el 
tren han estat objecte de les reivindicacions històriques en matèria d’infraestructures 
viàries. 
- N-260: Eix Pirinenc. Creua la comarca d’est a oest, connectant-ne els principals 
municipis. També és la porta d’entrada al Ripollès des de la Garrotxa, mitjançant el 
Túnel de Collabós, i la via per accedir a la Cerdanya a través de la Collada de Toses. 
Aquesta última també ha estat objecte de reivindicacions apagades amb diverses 
propostes de construcció de túnel que fins al moment cap s’ha fet realitat. 
- C-38: Sant Joan de les Abadesses – Camprodon – França: és la via d’accés a la Vall de 
Camprodon, i segueix fins a la frontera francesa connectant amb la carretera que porta 
a Ceret i Perpinyà. Presenta molta estacionalitat caps de setmana i festius. 
El nombre de cotxes per habitant és sensiblement superior al Ripollès que en el conjunt de 
Catalunya. Si bé les principals poblacions de la comarca presenten una interconnexió en 
transport públic bona, el fet de treballar fora i la necessitat d’accedir a àrees sense transport 
públic, fan necessari l’ús del vehicle privat. 
Parc de vehicles. 2013 
Font: Idescat, a partir de les dades de la DGT. 
 Ripoll Ripollès Catalunya 
Turismes 5.565 13.270 3.326.900 
Població 10.751 25.700 7.518.903 
Turismes/pax. 0,52 0,52 0,44 
 
El Ferrocarril Transpirinenc. Evolució i propostes de futur  27 
   
 
 ETSECCPB 
III.5 – LA CERDANYA 
 
La Cerdanya és la comarca més septentrional de la línia de ferrocarril. Es troba en situada en la 
depressió formada pel solc intra-pirinenc. El seu territori natural es troba partit per la frontera 
entre França i Espanya, sent la Baixa Cerdanya la part espanyola. La part central està ocupada 
per una gran plana travessada pel curs alt del riu Segre, amb una orientació que va del nord-
est al sud-oest. Està tancada per sistemes muntanyosos a banda i banda que segueixen la 
mateixa orientació. 
Limita al sud amb el Berguedà, a l’oest amb l’Alt Urgell, al nord-oest amb Andorra, al nord-est 
amb França a través de l’Alta Cerdanya, i a l’est amb el Ripollès. 
Comarca plenament pirinenca, tradicionalment agrària, la seva economia va anar minvant cap 
al sector turístic gràcies a les estacions d’esquí que s’hi troben i també al component natura. 
Actualment és un dels principals destins turístics i de segona residència del Pirineu català, 
destinació preferent de l’àrea metropolitana. El seu caràcter rural ha anat diluint-se i s’ha 
convertit en un important nucli de serveis turístics i comercials, també afavorit pel límit 
fronterer amb França i l’atractiu a nivell de preus que representa per la població francesa. 
 
III.5.1 – DEMOGRAFIA 
 
A l’igual que el Ripollès té un pes demogràfic molt petit en el conjunt del país, si bé no ha 
sofert una pèrdua de població ja que tampoc havia experimentat el boom demogràfic de la 
industrialització. En les últimes dècades ha crescut considerablement en població. Puigcerdà 
concentra pràcticament la meitat d’habitants de la comarca, i al resta es troben repartits per 
nuclis petits de població molt dispersos per la plana. 
Població i densitat. 2014 
Font: Idescat. 
 Puigcerdà Cerdanya % sobre Catalunya Catalunya 
Població 8.761 18.063 0,2% 7.518.903 
Superfície (km2) 18,9 546,7 1,7% 32.108,00 
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En quan a població estacional, la zona acull un important nombre de no residents habituals, 
sobretot els caps de setmana i períodes de vacances. 
Població ETCA (equivalent a temps complet anual). 2013 
Font: Idescat. 
 Puigcerdà Cerdanya 
Població resident 8.910 18.630 
Població estacional ETCA 2.001 7.719 
Total 10.911 26.349 
Població ETCA / població resident (%) 122,5 141,4 
 
L’alta població estacional va en línia amb el nombre d’habitatges secundaris, que és més elevat 
que els principals en el conjunt de la comarca. Es tracta d’una zona en la que el boom de la 
construcció s’hi va donar de forma molt pronunciada. 
Habitatges familiars. Per tipus. 2011 
Font: Idescat, a partir del Cens de població i habitatges de l'INE. 
 Puigcerdà Cerdanya Catalunya 
Principals 3.296 7.665 2.944.944 
Secundaris 1.803 11.353 470.081 
% Secundaris/principals 55% 148% 16% 
Buits 859 2.168 448.356 
Total 5.958 21.186 3.863.381 
 
III.5.2 – ECONOMIA 
 
Pel que fa als nivells macroeconòmics, la Cerdanya té un important PIB per càpita, superior a la 
mitjana catalana. 
Habitatges familiars. Per tipus. 2011 
Font: Idescat, a partir del Cens de població i habitatges de l'INE. 
 Puigcerdà Cerdanya Catalunya 
PIB (milions d'euros) 266,9 553,9 205314,5 
PIB per habitant (milers d'euros) 31,8 31,1 27,7 
PIB per habitant (índex Catalunya=100) 115 112,2 100 
 
Per altra banda, la taxa d’atur hi és molt baixa, si bé gran part dels llocs de treball són 
estacionals en concordança amb el turisme. 
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Població. Per relació amb l'activitat econòmica. 2011 
Font: Idescat, a partir del Cens de població i habitatges de l'INE. 
 Puigcerdà Cerdanya Catalunya 
Població ocupada 4.252 8.975 3.033.916 
Població desocupada 967 2.022 1.052.138 
Taxa d'atur 19% 18% 26% 
 
Pel que fa a la població ocupada per sectors, la Cerdanya té una estructura corresponent a 
zona de muntanya no industrialitzada i fortament turistificada en les últimes dècades.  Els 
serveis són el principal, sector amb un percentatge idèntic a la mitjana catalana. El segueix la 
construcció, amb un percentatge elevat en línia al nombre d’habitatges secundaris i al turisme 
de segona residència. En tercer lloc hi ha l’agricultura, on conserva un 7% dels llocs de treball 
Població ocupada per sectors. Osona. 2011 
Font: Idescat 
 Nombre persones % Sobre total Catalunya 
Agricultura 636 7% 2% 
Indústria 412 5% 18% 
Construcció 1.457 16% 8% 
Serveis 6.329 72% 72% 
Total 8834   
 
 
III.5.3 – INFRAESTRUCTURES 
 
Pel que fa a infraestructures, la comarca ha estat tradicionalment una important zona de pas 
del Pirineu català, connectant amb Andorra i França. A l’actualitat les principals vies de 
comunicació són: 
Ferrocarril 
- R3 Rodalies Barcelona – Puigcerdà: més enllà de Puigcerdà la línia segueix fins a la 
població ja francesa de la Tor de Querol, on connecta amb el ferrocarril turístic Tren 
Groc i amb la línia ferroviària de Foix i Tolosa. De forma encara més acusada que el 
Ripollès, el tren va representar per la Cerdanya la comunicació més ràpida amb 
Barcelona i la resta del país durant moltes dècades. 
Carretera 
Pel que fa a les connexions viàries, la Cerdanya va experimentar un canvi substancial amb la 
construcció del Túnel del Cadí, que va acabar amb el seu aïllament geogràfic. Avui en dia 
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segueix sent la única via de comunicació ràpida de la comarca amb l’exterior, si bé alguns 
altres eixos han experimentat millores superficials. 
- C-16: Eix del Llobregat Barcelona – Manresa – Puigcerdà. És la principal via de 
comunicació exterior, que connecta amb la Catalunya Central i la Regió Metropolitana. 
A més és una de les vies utilitzades per accedir a Andorra i a la regió francesa de 
Migdia – Pirineus. 
- N-260: connecta la comarca amb el Ripollès (seguint el traçat del ferrocarril) i amb l’Alt 
Urgell, seguint el curs del Segre, via de comunicació amb Andorra, el Pirineu de Lleida i 
les Terres de Ponent. 
- N-152: porta d’entrada a Espanya, connecta amb l’Alta Cerdanya i permet el pas cap al 
Conflent, i l’Arieja i Tolosa a través del Túnel del Pimorent seguint la ruta europea E-9. 
 La taxa de cotxes per persona és superior a la mitjana catalana, més en el conjunt de la 
comarca que a la capital. Els motius principals, a l’igual que en el cas del Ripollès, són la 
necessitat de moure’s fora i accedir a zones sense oferta. 
Parc de vehicles. 2013 
Font: Idescat, a partir de les dades de la DGT. 
 Puigcerdà Cerdanya Catalunya 
Turismes 4.204 9.004 3.326.900 
Població 8.761 18.063 7.518.903 
Turismes/pax. 0,48 0,50 0,44 
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IV. HISTÒRIA I EVOLUCIÓ 
 
A continuació es presenta un repàs cronològic als orígens i l’evolució històrica de la línia del 
Transpirinenc, des del ferrocarril original Barcelona – Sant Joan de les Abadesses, passant per 
la posterior construcció del ramal Transpirinenc pròpiament dit, fins als temors de clausura de 
les últimes dècades del s. XX. I és que la d’aquesta línia, és una història d’efemèrides 
combinades amb molts despropòsits. Ja des dels inicis la seva construcció va haver de salvar 
moltes dificultats per poder arribar al final del seu recorregut, a Puigcerdà. I en l’actualitat, el 
seu funcionament és el d’una línia amb un tracte adaptat per mantenir-la en un estatus 
especial, perquè ningú gosa prendre-hi accions decisives, ni en un ni en altre sentit 
Les marques cronològiques estan pintades d’un o altre color segons l’àmbit de la seva 
importància, per tal de fer més gràfica la seva lectura: 
Taronja: fets relacionats amb la planificació i gestió de la línia. 
Lila: que tenen a veure amb els aspectes més tècnics i d’infraestructura. 
Gris: dades referents a altres línies però que tenen incidència sobre el Transpirinenc. 
Verd: moments en els que s’ha executat la construcció de trams o obres importants. 
Vermell: clausura i contratemps importants. 
 
1844 Proposicions per a la construcció de ferrocarrils de Barcelona a Camprodon i de Sant 
Joan de les Abadesses al port de Roses. 
Mapa del projecte del ferrocarril pensat per Juan Bautista Perera, 1848.  
Font: Història Gràfica del Tren de Barcelona a Sant Joan de les Abadesses. 
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1856 Ildefons Cerdà inicia els treballs per a un projecte de ferrocarril entre Granollers i Sant 
Joan de les Abadesses. 
1857 El govern autoritza els estudis per a un ferrocarril de Ripoll a Puigcerdà. 
1863 Es fabriquen les que seran les 4 primeres locomotores de la línia, proporcionades per 
la firma anglesa Beyer Peacock & Company Ltd. Del tipus 1-2-0 i batejades amb noms 
geogràfics vinculats a la línia: Vic, Ripoll, Centelles i Manlleu. 
1873 Després d’atorgar la concessió de la línia Barcelona – Sant Joan de les Abadesses sense 
èxit a vàries societats i particulars, finalment és transferida a Fèlix Macià Bonaplata i 
Eugeni Broccà Sagnier. 
1874 El govern acorda una pròrroga de dos anys per acabar la línia, justificada per la guerra 
carlina. 
1875 Posada en servei del tram Granollers – Vic (8 de juliol). 
1876 Es fabrica la segona tanda de locomotores, de la 5 a la 7, del tipus 0-4-0T obra de la 
casa Yorkshihre Engine Company, de Sheffield. També es bategen amb noms de llocs: 
Rigolisa, Toralles i Congost. 
Esquemes de les dues primeres sèries de locomotores del ferrocarril de Granollers a Sant Joan. Font: 
Història Gràfica del Tren de Barcelona a Sant Joan de les Abadesses. 
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1877 La línia és transferida a la Compañía del Ferrocarril y Minas de San Juan de les 
Abadesas. 
1879 Inauguració dels trams de Vic a Torelló (1 d’agost) i de Torelló a Sant Quirze de Besora 
(20 d’octubre). 
 Es fabriquen les locomotores número 9 a 11, també del tipus 0-4-0T, batejades com la 
Gleva, Ogassa, Freser i Surroca. Van ser proporcionades per The Vulcan Foundry Ltd., 
de Newton-le-Willows.  
A partir de 1879, set locomotores més (números 12 a 18), del tipus 0-3-0, foren 
fabricades per la casa alemanya Sächsische Maschinenfabrik Vormals Richard 
Hartmann. També es denominaren amb noms de llocs: la Garriga, Balenyà, Torelló, 
Sant Quirze, Sant Joan, Catalunya i Barcelona. 
1880 El ferrocarril arriba a Ripoll (20 de juny) i a Sant Joan de les Abadesses (17 d’octubre), 
poblacions que quedaran comunicades directament amb Barcelona l’any 1883. 
1884 Projecte de prolongar el tren fins a Camprodon, obra de l’enginyer Raventós. 
1886 Prolongació de la línia entre les Franqueses del Vallès i Moncada, la qual cosa permet 
la comunicació directa amb Barcelona sense haver de passar per les vies de la línia de 
Girona i haver de pagar peatge. Així s’espera obtenir majors beneficis pel transport del 
carbó. 
1890 Fa fallida de la societat del Ferrocarril y Minas de San Juan de las Abadesas i la línia és 
transferida a la Compañía Caminos de Hierro del Norte de España.  
 Durant la seva explotació, el parc motor va ser ampliat amb diverses locomotores 
originàries d’altres línies, com les fabricades per les cases Sharp Stewart o Hartmann. 
1891 Es parla del projecte de ferrocarril carbonífer de la Pobla de Segur a Barcelona, amb un 
brancal que unís Puigcerdà i Bassella (Alt Urgell). 
1902 Projecte de tramvia elèctric entre Lleida i Puigcerdà, ideat per Hermenegildo Gorria. 
1904 Conveni francoespanyol i acord de la construcció del Transpirinenc Oriental, de Ripoll a 
Ax-les-Thermes per tal de connectar Barcelona i Tolosa de Llenguadoc (18 d’agost). 
1909 Subhastes de la concessió de la línia, declarades desertes (gener i juny). 
 Projecte de ferrocarril de Ripoll a Puigcerdà per la Pobla de Lillet i coll de Jou. 
1911 Degut a la manca de proposicions, el govern s’obliga a executar l’obra amb fons 
públics. Comencen les expropiacions dels terrenys. Inici de les subhastes de les obres 
de construcció de la línia a càrrec de l’Estat i començament del túnel de Toses. 
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1912 Aprovació del projecte d’un ferrocarril de Balaguer a Puigcerdà. 
1916 Nou projecte de prolongar el tren fins a Camprodon, obra de l’enginyer Josep de 
Sangerman. 
Hilario Jesús Retuerta, gerent de la societat Corsini, Retuerta i Bruned encarregada de 
la construcció del túnel de Toses, hi mor electrocutat. 
1918 L’empresa es dissol i l’Estat es fa càrrec de les obres del túnel. 
1919 Calament del túnel de Toses (28 de febrer). 
 Inauguració del tram entre Ripoll i Ribes de Freser. Ripoll esdevé estació de bifurcació 
(10 d’agost). 
1922 La Maquinista Terrestre i Marítima de Barcelona s’adjudica el concurs per fabricar 8 
locomotores a vapor, especials per a la línia transpirinenca. 
 
 Inauguració del tram entre Ribes de Freser i la Molina (12 de juliol) i fins a Puigcerdà (3 
d’octubre). 
1924 La Compañía Auxiliar de Ferrocarriles de Beasain s’adjudica el concurs per fabricar 7 
locomotores elèctriques per a la línia. 
1925 La companyia ferroviària ven el jaciment de Surroca a la Sociedad de Minas de 
Barruelo. 
 Començament de les obres de la nova i monumental estació unificadora de Ripoll, 
situada erròniament en un lloc que la feu inutilitzable. 
Locomotora 2 de la Maquinista, fent maniobres a la Molina. Any 1924.  
Font: El Transpirinenc Català. 
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A causa dels danys en el pont sobre el Ter i el Freser, les vies 
van ser desviades provisionalment pels carrers del centre de 
Ripoll. Any 1941. 
Font: El Transpirinenc Català. Foto: Eudald Graells.. 
 Avantprojecte de ferrocarril regional de Guardiola de Berguedà a Roses, per Ripoll i 
Olot. 
1927 Inauguració del tram del Tren Groc entre la Guingueta i la Tor de Querol. 
 La companyia de Beasain fabrica les 7 locomotores elèctriques de la sèrie 1000. 
1928 Electrificació de la línia a 1.500 volts de corrent continu. 
 Decret incomplert de reconvertir la via a l’ample europeu amb vistes a l’Exposició 
Universal de Barcelona de 1929. 
1929 Conveni internacional per al funcionament de les estacions de la Tor de Querol i 
Puigcerdà, i de la via d’enllaç entre ambdues. 
 Inauguració de la tracció elèctrica i enllaç amb la xarxa francesa a la Tor de Querol (21 
de juliol). 
 Es posen en funcionament les unitats 7000 i 7100 de la companyia del Norte, servides 
pel grup Ateliers de Construction Oerlikon, Schindles & Cie, de Suïssa, i l’empresa 
Euskalduna, de Bilbao i les 300, fabricades per la Sociedad de Española de 
Construcción Naval. Aquestes segones foren conegudes amb el nom de pingüins pels 
colors de la decoració exterior. 
1931 Inauguració del tren cremallera de Ribes a la Vall de Núria, amb enllaç al Transpirinenc. 
1939 Bombardeig i destrucció de vàries estacions, ponts i obres de fàbrica com a preludi de 
l’ocupació franquista i per la retirada 
republicana. 
1940 El gran aiguat d’aquell any, sumat al mal 
estat en el que es trobava, causa estralls 
importants en la infraestructura. 
 
1941 Creació de Renfe, organisme encarregat de l’explotació unificada de les línies de via 
ampla. 
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1965 Canvi de l’electrificació a 3.000 volts, que comportà la retirada dels locomotors 
“pingüins” i l’entrada en servei dels automotors suïssos de les sèries 436-438. 
 
1967 La Unión Minera Vasco Leonesa, última propietària de les mines de Surroca, abandona 
l’explotació. 
1974 Renovació parcial de la via amb carril de segona mà. 
1980 El servei entre Ripoll i Sant Joan s’ha de suspendre per culpa del mal estat de la via (15 
de juliol). Mai es restablirà. 
 Celebració agredolça del centenari de l’arribada del tren a Sant Joan (octubre). 
1982 Les locomotores de la sèrie 1000 fan el darrer servei regular de viatgers. 
1984 Anunci de tancament de la línia per anta econòmica i mobilització popular i 
institucional per salvar-la, que evita el seu desmantellament integral. 
1985 Supressió definitiva i oficial del servei en el tram entre Ripoll i Sant Joan (1 de gener). 
1987 Viatge de proves d’un tren Talgo Pendular entre Sants i Puigcerdà. 
 Inici de la circulació del tren Pullman Cerdanya, que dura fins al 1992. Tren semidirecte 
entre Puigcerdà i Barcelona, que també para a Ribes, Ripoll i Vic. 
 Per al Pullman Cerdanya, igual que pels trens d’esquiadors i mercaderies foren 
utilitzades les locomotores “japoneses” de les sèries 269 i 279.  
1988 Circulació del tren Pullman Ripollès entre Ripoll i Barcelona (l’Electrotrèn) (11 de gener 
a 24 de setembre). Únicament efectuava parada intermèdia a Vic, hi havia un servei 
Tres generacions de locomotores elèctriques, d’esquerra a dreta: la francesa 7601, la 1006 
del transpirinenc i un automotor de la sèrie 436. Any 1971.  
Font: Història Gràfica del Tren de Barcelona a Sant Joan de les Abadesses. Foto: Jordi Valero. 
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diari en cada direcció, sortia de Ripoll el matí i tornava al vespre. El recorregut Ripoll – 
Barcelona-Sants durava 1.40 h, 10 minuts menys que el semi-directe actual, el de 
tornada tardava 1.45 h, igual que ara. Malgrat l’acceptació dels usuaris ripollesos i 
osonencs, Renfe el va retirar de circulació al cap de 8 mesos fer poc rendible, i només 
va mantenir el Pullman Cerdanya.  
 Per al Pullman fou utilitzat l’electrotrèn de la sèrie 432. 
 Entra en servei el Control de Trànsit Centralitzat (CTC) entre Montcada-Bifurcació i Vic. 
1991 Últim dia del servei postal ambulant (30 març). 
 Supressió del servei en el brancal de Granollers-Centre a les Franqueses del Vallès. 
1992 Entrada en servei de les unitats de la sèrie 440 per substituir les de les sèries 436, 437 i 
438. 
1994 Una delegació de forces polítiques de la Cerdanya i el Ripollès es desplaça a Madrid per 
demanar millores en la línia. 
 Un Talgo viatja de Barcelona a la Tor de Querol per tal de reivindicar la vocació 
internacional de la línia. 
1997 Celebració del 75è aniversari de l’arribada del tren a Puigcerdà. 
 Renovació parcial de la via amb material de segona mà. 
1998 La Generalitat presenta un pla de modernització de tota la línia, avaluat en 24.500 
milions de pessetes. 
L’electrotrèn 432.006.5, fabricat per Caf el 1971 a l’estació de Ripoll. Any 1988.  
Font: El Transpirinenc Català. Foto: Jordi Valero, 1988. 
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2001 La Generalitat demana permís al Ministeri de Foment per treure a concurs el servei 
d’un tren turístic gestionat per un operador privat. 
2003 Tallada del servei durant sis dies per culpa d’esllavissaments a Sant Quirze de Besora 
(febrer). 
 El ministre de Foment inaugura les obres de la integració urbana del ferrocarril a Vic, 
nova i moderna estació (abril). 
 El Parlament de Catalunya, arran de les peticions dels consells comarcals d’Osona, la 
Cerdanya i el Ripollès, va aprovar una proposició no de llei destacant la necessitat de 
potenciar i millorar la línia i de convertir-la a ample europeu, proposta que es va 
recollir al Llibre Blanc de les Comunicacions de la Unió Europea. 
 Es presenta el Pla Global d’Actuacions per la línia de ferrocarril Barcelona –Vic – 
Puigcerdà, integrat en el Pla d’Infraestructures del Transport dels anys 2000-07, amb 
l’objectiu de modernitzar la infraestructura, equipaments, material rodant i serveis. El 
Ministeri de Foment (MIFO) es compromet a invertir un total de més de 400 milions 
d’euros. (22 de juliol).  
 Amb tot, es preveia que un cop finalitzada la inversió el temps del trajecte es reduiria 
un 25% i el nombre de viatgers passaria dels 8 milions del 2002 a uns 20 milions l’any 
2015. 
2004 Acaben de les obres de renovació de via i electrificació en el tram de Vic a Borgonyà 
(11 març). 
 Supressió del servei entre Torelló i Ripoll durant quatre mesos per fer les obres de 
renovació de la via i la infraestructura (16 d’agost). 
2005 Celebració del 125è aniversari de l’arribada del tren al Ripollès. 
Es col·loquen vuit nous enclavaments electrònics a les estacions de Manlleu, Torelló, 
Sant Quirze de Besora-Montesquiu, Ripoll, Ribes de Freser, Planoles, la Molina i 
Puigcerdà.  
S’implanta un sistema automàtic per integrar tots els equipaments de seguretat i 
permetre el telecomandament des del centre de control de trànsit de Barcelona a tota 
la línia.  
 El MIFO adjudica a l’empresa Saitec la redacció dels estudis de traçat per desdoblar la 
línia entre Montcada-Bifurcació i Vic, l’únic tram de via única de tota la xarxa de 
Rodalies (novembre). 
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2008 Es talla el servei durant més de mig any entre Ribes i Puigcerdà i se substitueix per bus, 
per tal de dur a terme una primera fase de la renovació de la infraestructura. 
 Després de les obres els combois 447 passen a cobrir tot el trajecte fins a Puigcerdà i 
es retiren les unitats remodelades de la sèrie 440 que quedaven. 
2009 Es torna a tallar el servei entre Ribes i Puigcerdà per dur a terme la segona fase de les 
obres:  millora del drenatge de la plataforma, impermeabilització i reforç dels túnels, 
implantació de sistemes de contenció de despreniments en vessants, i obres de millora 
a les estacions.  
 Finalitzen les accions de modernització de la línia del Pla Global d’Actuacions. 
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V. CARACTERÍSTIQUES TÈCNIQUES 
 
La línia del Transpirinenc presenta trams ben diferenciats en quant a les característiques 
tècniques, adaptades a la orografia del terreny. Des de Montcada fins a Sant Quirze de Besora, 
el trajecte és generalment poc complex, tot i que alguns trams requereixen rampes i obres de 
fàbrica considerables, especialment la zona del Congost (des de la Garriga fins a Centelles). En 
general podem parlar d’una línia estàndard de rodalies, si bé és la única que queda que no té 
doble via. 
A partir de Sant Quirze la línia pren les característiques d’un ferrocarril de muntanya, caràcter 
propi del Transpirinenc. Les rampes s’accentuen, els radis de curvatura passen a ser més 








Perfil longitudinal i altitudinal del primer tram del ferrocarril de Barcelona a Sant Joan.  
Font: Història Gràfica del Tren de Barcelona a Sant Joan de les Abadesses. 
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A continuació presentem les principals característiques tècniques de cadascun dels àmbits de 
la infraestructura i el disseny de la línia. 
  
Perfil longitudinal i altitudinal del segon tram del ferrocarril de Barcelona a Sant Joan.  
Font: Història Gràfica del Tren de Barcelona a Sant Joan de les Abadesses. 
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V.1 – RAMPES I RADIS 
  
La línia de Barcelona a Puigcerdà presenta un dels perfils més durs de la península. 
Especialment en el tram pròpiament dit del Transpirinenc, en el que a l’orografia de la zona 
s’hi afegeixen les condicions climatològiques especials derivades de l’altitud. La línia assoleix el 
rècord d’altitud dels ferrocarrils peninsulars en via ampla i també en les rampes màximes. El 
punt més elevat se situa a 1.494 m, a l’interior del túnel de Toses.  
 
Perfil longitudinal del tram propi del Transpirinenc, any 1992. Font: El Ferrocarril Transpirinenc. 
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En el tram de Ripoll a Ribes les rampes són de fins a un 25%, i en els següents trams segueixen 
augmentant. Entre Ribes i Planoles assoleixen el 32%, i entre Planoles i Toses el 38%. Les 
rampes màximes es troben passat el túnel de Toses i fins a la Molina, on són de l’ordre del 
41%. A partir d’allà i fins a Urtx-Alp oscil·len el 39%. Es tracta de les majors rampes de tota la 
línia d’Adif, segons la seva Declaració de Xarxa de l’any 2015 (vegeu Annex 1). 
El segon tram de la línia amb unes característiques més complexes és del Congost, entre la 
Garriga i Balenyà. Entre Centelles i els Hostalets de Balenyà hi trobem desnivells notables que 
gairebé arriben al 20%. A més, al tram que el precedeix els radis de curvatura són molt 
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V.2 – INFRAESTRUCTURA I VIA 
 
La via segueix principalment el traçat original finalitzat fins a Ripoll el 1880 i fins a Puigcerdà el 
1922. El ferrocarril disposa d’una plataforma per a via única pròpia de la construcció d’aquella 
època, des de Montcada-Bifurcació fins a la Tor de Querol-Enveig. Així, al llarg del traçat hi ha 
diversos passos a nivell que no s’han substituït influint decisivament en la no permeabilitat de 
la traça de la via. Els més crítics es troben a la part superior de la línia, a partir de Sant Quirze 
de Besora, i moltes vegades situats a l’interior de nuclis urbans, creuant travesseres 
importants de circulació viària. 
 
Tanmateix, val a dir que la majoria dels passos a nivell són passos per accedir a camps de 
conreu, fet pel qual el trànsit que hi passa diàriament és pràcticament nul. Al llarg del traçat hi 
ha alguns passos superiors construïts per a restablir camins ramaders fets de mamposteria i 
que daten dels inicis de la construcció de la via.  
 
Passos a nivell als centres urbans de Ripoll (esquerra) i Campdevànol 
(dreta) Any 2003. Foto: Josep Clara. 
Pas a nivell sense barreres (esquerra) i pas superior de mamposteria (dreta). Any 2005. Foto: Lluís Verdaguer 
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Inicialment el traçat des de Montcada fins a Puigcerdà tenia, igual que en l’actualitat, via única 
d’ample de 1,667 metres. Aquesta va ser equipada amb carril sobre travesses de fusta. Als 
anys 1965-66 es va procedir a la renovació del carril col·locant carril de 45 kg/m, excepte en el 
tram de Ripoll a Sant Joan de les Abadesses, que era de 42,5 kg/m. Després, als tram de 
Montcada a Vic, i de Manlleu a Sant Quirze de Besora, s’hi introduí el carril de 54 kg/m 
assentat sobre travesses de formigó en dos blocs.  
En l’actualitat, la superestructura presenta varietats diverses de carril i de travesses, en funció 
de les actuacions renovadores. En la última reforma, les travesses de formigó polivalent i el 
carril de 54 kg, en barra llarga soldada van ser pensats per a la possible transformació futura a 
l’amplada internacional. Actualment totes les travesses del tram Vic – Puigcerdà són travesses 
tipus monobloc de formigó separades una distancia de 41 cm entre les cares interiors. El carril 
està unit a les travesses mitjançant unes subjeccions de tipus Vossloh.  
 
Les travesses estan assentades sobre una capa de balast granític d’un gruix entre 15 i 22 cm. La 
mida usual de les partícules del balast oscil·la entre els 2 i els 6 cm. En el tram inicial encara 
queden algunes àrees amb travesses de fusta. 
 
  
Subjecció Vossloh (esquerra) i via a l’estació de Ripoll, amb travesses monobloc de formigó. Any 2005. 
 Foto: Lluís Verdaguer 
46     El Ferrocarril Transpirinenc. Evolució i propostes de futur  
 
 ETSECCPB 
V.3 – OBRES DE FÀBRICA 
 
Degut a l’accidentada orografia que travessa la línia, són molts els túnels, ponts i viaductes que 
trobem al llarg del seu recorregut per salvar els obstacles que presenta el territori. Tanmateix, 
l’obra de fàbrica més singular és el túnel helicoïdal que trobem entre les estacions de Planoles i 
Toses. Conegut com el túnel de Cargol, és un dels únics del seu tipus a tot Europa.  
 
Aquest túnel de 230 metres de radi permet que en molt poc espai el tren guanyi cota 
ràpidament, pujant un total de 80 metres. Es va excavar entre el setembre de l’any 1911 i el 
febrer de 1919. Té una longitud de 1.057 metres, forma helicoïdal completa d’un sol anell i es 
constituït per dos trams excavats amb un tram exterior entre ells. 
En l’època de la seva construcció es coneixia com 
el túnel 36. Una llegenda explica que l´enginyer 
encarregat de l´obra es va suïcidar creient  que les 
dues boques no es trobarien mai. Segons aquesta 
història dos dies després els operaris calaven el 
túnel. A l’estat espanyol només hi ha un altre 
túnel helicoïdal, el Túnel del Lazo de 1.041m. Va 
ser construït l’any 1881 en ample ibèric, és de via 
única, i està situat a la província de Lleó a la línia 
Palència - La Corunya.  
Imatge del tren després d’haver sortit del túnel del 
Cargol, des del tram previ a l’entrada. 
Font: Google. 
Imatge híbrida de mapa topogràfic i ortofoto de l’àrea del túnel del Cargol. Escala aprox. 1:5.000.  
Font: Institut Cartogràfic i Geològic de Catalunya 
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El túnel de Cargol no és l’únic d’aquestes característiques a la línia del Transpirinenc Oriental. 
Entre les estacions de l’Ospitalet (L´Hospitalet-près-l’Andorre) i Merenç (Mérens-les-Vals)  de 
la línia de tren La Tor de Querol a Tolosa de Llenguadoc, trobem el túnel  helicoïdal de Saillens, 
de 1.751m que salva un desnivell de  60m. 
El segon element d’obra de fàbrica més desafiant és el túnel de Toses, que amb un recorregut 
de 3.850 m travessa la collada de Toses i uneix el Ripollès amb la Cerdanya. En ell s’assoleix el 
punt més elevat de tota la línia, a 1.494 m d’altitud, el punt més alta de la xarxa espanyola 
d’amplada ibèrica. La seva llargària també és una de les majors d’Espanya. 
 
La seva construcció va ser l’entrebanc més gros de tota la línia. Va comportar l’obertura d’un 
camí des de Planoles i la instal·lació d’una infraestructura per a la perforació, inclòs un hospital 
per als nombrosos accidentats que calia atendre a causa de les esllavissades. Calgué així 
mateix construir una línia de transport d’energia elèctrica, derivada de la instal·lada per la 
Sociedad Hidràulica del Freser, a Queralbs, per tal d’accionar els motors, l’enllumenat, etc. 
En les obres de la foradada hi deixaren la vida una trentena d’operaris. En un sol dia, el 14 
d’abril de 1914, s’enregistraren quatre morts. La naturalesa del terreny, les filtracions d’aigua, 
les adversitats climatològiques i la desaparició sobtada d’un dels contractistes director de les 
obres al electrocutar-s’hi amb un transformador el 1916, juntament amb el metge que hi havia 
acudit a socórrer-lo, afectaren negativament l’obra, que es complicà encara més i semblà 
irresoluble. Finalment, al cap de 7 anys i 3 mesos després de l’inici de les obres s’assolí el 
calament anhelat el 28 de febrer de 1919. 
A la banda francesa del Transpirinenc, s’hi troba un túnel encara més llarg, el que travessa el 
massís del Pimorent, de 5.414 m i que assoleix una altitud de 1.547 m. 
Boca est del túnel de Toses, abans (esquerra) i després (dreta) de les obres de modernització de 2008 i 2009.  
Font: Google. 
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Pel que fa a l’obra de ponts i viaductes, cal destacar-ne varis que es troben a la zona del 
Congost, com el pont de Can Palau, a la Garriga, format per quatre trams metàl·lics i construït 
perla Maquinista Terrestre y Marítima.  
 
Ja a la part central de la línia, trobem el pont sobre del Ter just abans d’entrar a l’estació de 
Manlleu, construït originalment amb una estructura metàl·lica. Actualment és d’obra i té una 
llargada de 147 m. Més al nord, arribant a Sant Quirze el tren torna a creuar el riu mitjançant 
una obra que supera el 124 m de longitud. 
 
Pont de Can Palau, a la Garriga, creuat per un electrotrèn en un servei especial. Font: Google. 
Antic pont de Manlleu. Any 1920. 
Font: Història Gràfica del Tren de Barcelona a Sant Joan de les Abadesses. 
Foto: L. Roisin, 1920. 
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Dintre del nucli de Ripoll, en el tram pròpiament del Transpirinenc trobem el pont que creua el 
Ter i el Freser en el seu aiguabarreig. Format originalment per 5 trams metàl·lics, els efectes 
destructors de la Guerra Civil sumats als aiguats del 1940 el varen deixar inoperatiu, obligant a 
desviar les vies provisionalment pels carrers del centre de la vila. 
 
En els trams següents trobem innumerables ponts i túnels, que, a l’igual que als trams 
esmentats anteriorment, en moltes ocasions es troben de forma consecutiva: ponts que 
condueixen a l’entrada de túnels. Alguns dels exemples són el pont i túnel del Figaró i el de la 
Farga. 
  
El Pullman Cerdanya sobre el pont del Ter i el Freser a Ripoll.  
Font: El Transpirinenc Català. Foto: Josep Clara, 1988. 
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V.4 – SISTEMES DE SEGURETAT I CONTROL 
 
La línia de Montcada a la Tor que Querol té 3 sistemes de senyalització i bloqueig, segons el 
tram (vegeu annex XX): 
- Montcada – Vic: BAU. 
- Vic – Puigcerdà: BLAU. 
- Puigcerdà – La Tor de Querol-Enveig: Bloqueig Telefònic. 
Els sistemes de BAU i BLAU són Bloqueig d’Alliberament Automàtic per via Única amb Control 
de Trànsit Centralitzat (CTC). Aquest tipus de bloqueig consisteix en la regulació de totes les 
senyals i agulles situades en el trajecte des d’un punt únic (Centre de Control de Trànsit) i 
mitjançant sistemes informàtics, el què permet establir la ruta dels trens amb les majors 
garanties de seguretat i fiabilitat. Les operacions es realitzen mitjançant un sistema de 
retroprojectors que reprodueixen la topografia de les vies i visualitzen els diferents trens en 
circulació i una sèrie d’ordinadors que dicten i executen les ordres.  
Amb aquest sistema es busca la màxima seguretat de manera que quan es doni pas a un 
vehicle no es posi en perill cap maniobra. El sistema BLAU és un sistema que s’utilitza 
generalment quan hi ha un sol cantó entre estacions. En canvi, el BAU compta, en general, 
amb cantons intermedis entres estacions, els quals queden protegits de manera automàtica 
per les senyals. Pel que fa al bloqueig telefònic, consisteix en assegurar mitjançant 
telefonemes entre els Cap de Circulació el bloqueig dels cantons entre dues estacions obertes. 
La línia XC07 és una de les que exigeix que els vehicles motors estiguin equipats amb sistemes 
de protecció del tren. L’utilitzat és el sistema Anunci Senyals Fre Automàtic (ASFA). Aquest és 
un sistema de seguretat que anuncia a la cabina la indicació dels senyals mitjançant balises. El 
sistema de balises funciona mitjançant impulsos 
electromagnètics. A la via hi ha un aparell que quan hi 
passa un tren per sobre genera un flux electromagnètic a 
partir del qual s’activen els senyals i sistemes de 
senyalització en cabina oportuns.  
A la imatge de l’esquerra es pot observar la balisa enmig 
dels dos carrils de la via situada just abans d’un senyal 
lluminós que adverteix de la proximitat de dos passos a 
nivell. Concretament indica el punt on comença el circuit 
elèctric dels passos a nivell. 
I per últim, el sistema de comunicació de la línia és Tren - Terra, sistema de radiotelefonia 
analògic que permet una comunicació individual entre els trens i el lloc de comandament. 
Aquest sistema és el que es troba instal·lat en la majoria de les principals línies de la xarxa. 
Balisa i senyal lluminós. Any 2005. Foto: Lluís 
Verdaguer 
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V.5 – MATERIAL MÒBIL 
 
Els vehicles que hi circulen actualment són les unitats 447. Fins l’any 2009 hi circulaven també 
les unitats 440 no reformades i les unitats 440 reformades. Les unitats 440 van ser adquirides a 
partir de 1947 i fins l’any 1985, adquirint-ne un total de 255 unitats, essent la sèrie de trens 
autopropulsats més nombrosa de Renfe. Eren alimentades a 3.000 V i amb una potencia en 
règim continu de 1.160 KW. La composició bàsica era de tres cotxes: un motor a la cabina, un 
remolc al mig i un remolc amb cabina posterior, podent funcionar sense el remolc del mig.  
 
La velocitat màxima a la que podien circular era de 140 km/h i tenien un equip elèctric 
convencional, amb control i frens reostàtics. La capacitat màxima, amb tres cotxes, era de 260 
passatgers asseguts i 448 drets. Les unitats estaven equipades amb el sistemes Tren-Terra i 
ASFA (Anunci Senyals Fre Automàtic). 
Algunes de les unitats 440 van patir una remodelació. Així, de totes les unitats que posseïa 
Renfe, un total de 94 unitats de la sèrie pertanyents a Rodalies i 19 unitats pertanyents a 
Regionals van ser remodelades entre el 1993 i el 1997. Pel què fa a la velocitat màxima, 
aquesta és la mateixa que en les 440 sense remodelar, és a dir 140 km/h. El què es va portar a 
terme amb aquesta remodelació va ser una redistribució de l’espai interior i exterior del tren, 
introduint elements com tele indicadors alfanumèrics a l’interior i a l’exterior del tren, 
megafonia, etc.  
El gener de 1993 entrava en servei el primer tren comercial de la sèrie 447. Renfe en va 
adquirir un total de 183 unitats, que actualment són els únics que presten servei a la línia. 
Aquestes unitats són acoblables amb remolcs de la sèrie 446. La tensió d’alimentació és de 
3.000 V i la potència en aquest cas augmenta fins a 2.400 KW.  
Les dues últimes generacions d’unitats que van conviure a la línia: 447 (esquerra) i 440 
reformades (dreta). Any 2003. Font: El Transpirinenc Català. Foto: Josep Clara. 
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La velocitat màxima d’aquests combois és menor al de les antigues 440 i és de 120 km/h, tot i 
això l’acceleració dels trens és molt major en aquestes unitats que en les 440. En aquest cas, 
s’equipa a les unitats amb un fre elèctric de recuperació i un de reostàtic, sent de preferència 
el primer.  
La capacitat dels combois varia segons la sèrie en què es van obtenir, així els de la primera i 
tercera sèrie tenen una capacitat per a 234 viatgers asseguts i 468 drets, mentre les unitats de 
la segona sèrie tenen una capacitat de 270 viatgers asseguts i 391 de drets. Aquestes unitats 
estan més ben equipades i amb una tecnologia molt superior a la que presenten les unitats 
440. Destaquen respecte a les 440 la central d’informació al maquinista, el sistema visual 
d’informació al viatger, la central de seguretat i a l’igual que en les 440 mantenen el sistema 
ASFA. 
Aquestes unitats van passar a cobrir el trajecte fins a Puigcerdà a partir del 2009, després de 
les últimes obres de modernització de la línia que va permetre augmentar la potència fins a 
2.400 kw. Finalment es van retirar les últimes unitats 440 reformades que quedaven. 
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VI. ESTAT ACTUAL 
 
Tal com hem comentat, actualment la línia del Transpirinenc opera com a R3 de Rodalies de 
Catalunya. Les principals estacions són, a banda de les de Barcelona, la de Granollers – 
Canovelles, Vic, Ripoll i Puigcerdà. En total, els seus serveis tenen parada fins a 35 estacions: 
 
Com hem dit, forma part de la xarxa de Rodalies de Barcelona, si bé el servei i tarifa de 
Rodalies és només aplicable fins a Osona. Antigament, el tram de Vic a la Tor de Querol estava 
catalogat com la línia Ca5 de Mitja Distància. La seva pertinença a Rodalies es deu al fet de 
poder estar gestionada per la Generalitat i pel poc caràcter regional que se li atorga. Els 
combois que hi circulen també són els de Rodalies, si bé en els últims anys se n’han adaptat 




Esquema lineal de la R3 L’Hospitalet de Llobregat – La Tor de Querol-Enveig. Font: Rodalies de Catalunya 
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VI.1 – ENLLAÇOS 
 
Al llarg del recorregut enllaça amb altres línies ferroviàries, principalment en el tram inicial, on 
té transbords amb altres línies de Rodalies, FGC, Regionals, Mitja i Llarga Distància i Tren d’Alta 
Velocitat, així com també amb el Metro de Barcelona.  
Per altra banda, a l’altre extrem de la línia, a l’estació nord-catalana de la Tor de Querol-
Enveig, connecta amb dues línies dels ferrocarrils francesos, una amb destinació Foix i Tolosa 
de Llenguadoc, i l’altra la del ferrocarril turístic del Conflent el Tren Groc, que va fins a 
Vilafranca de Conflent i a partir d’allà segueix com a servei estàndard de passatgers fins a 
Perpinyà. Més endavant analitzem amb detall aquestes dues línies franceses. A més, a l’estació 
de Ribes de Freser enllaça amb el tren Cremallera de Vall de Núria, única opció motoritzada 
per accedir al santuari i a l’estació d’esquí. 
Així les estacions amb enllaç a altres línies ferroviàries són: 
- L’Hospitalet de Llobregat:  
o L1 de Metro TMB 
o R1 i R4 de Rodalies  
- Barcelona-Sants:  
o L3 i L5 de Metro TMB 
o R1, R2, R2Nord, R2Sud, R4 i R7 de Rodalies 
o R11, R12, R13, R14, R15 i R16 de Regionals 
o Mitja i Llarga distància de Renfe 
o Tren d’Alta Velocitat 
- Barcelona-Plaça de Catalunya: 
o L1 i L3 de Metro TMB 
o L6, L7, S1, S2, S5 i S55 de FGC 
o R1, R4 i R7 de Rodalies 
o R12 de Regionals 
- Barcelona-Arc de Triomf: 
o L1 de Metro TMB 
o R1, R4 i R7 de Rodalies 
o R12 de Regionals 
- Barcelona-La Sagrera-Meridiana: 
o L1, L5, L9 i L10 de Metro TMB 
o R4 i R7 de Rodalies 
o R12 de Regionals 
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Mapa sinòptic de la R3. Font: Viquipèdia
- Barcelona-Sant Andreu Arenal: 
o L1 de Metro TMB 
o R4 i R7 de Rodalies 
o R12 de Regionals 
- Barcelona-Torre del Baró: 
o L11 de Metro TMB 
o R4 i R7 de Rodalies 
o R12 de Regionals 
- Montcada-Bifurcació: 
o R4 i R7 de Rodalies 
o R12 de Regionals 
- Ribes de Freser: 
o Cremallera de Vall de Núria de FGC 
- La Tor de Querol-Enveig: 
o Línia FH11 de SNCF La Tor de Querol – 
Tolosa de Llenguadoc. 
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La majoria d’enllaços es troben en el tram inicial de la línia, a l’àrea de Barcelona. Per altra 
banda, com analitzarem més endavant, la connexió amb els ferrocarrils francesos a la Tor és 
molt poc funcional, ja que no estan coordinats els horaris de trens procedents de banda i 
banda de frontera. Així, per accedir a altres punts del territori, tant català com a l’exterior, a 
través de ferrocarril és imprescindible anar, com a mínim, fins a Montcada-Bifurcació.  
Si ens focalitzem en l’àmbit de les Rodalies, aquest fet és una disfuncionalitat tenint en compte 
la proximitat d’altres línies i estacions, amb les que no s’enllaça fins a Barcelona. És el cas de la 
línia radial R8 que connecta Granollers amb Martorell. Les vies de la R3 i la R8 es creuen prop 
de l’estació de Santa Perpètua de Mogoda, però no existeix cap punt d’intercanvi entre les 
dues.  
Com s’ha comentat anteriorment, la línia del Transpirinenc espanyol enllaça a l’extrem nord 
amb dues línies de ferrocarril franceses. Concretament a l’estació de la Tor de Querol-Enveig 
(oficialment en francès Latour-de-Carol–Enveitg), que està situada al municipi nord-
català d'Enveig (Alta Cerdanya), propera al poble de la Tor de Querol. A l'estació hi paren, a 
més dels trens procedents de l’Hospitalet de Llobregat, trens de SNCF (Societat Nacional dels 
Ferrocarrils Francesos) procedents de dues línies: 
- Línia Tolosa de Llenguadoc – La Tor de Querol-Enveig. 
- Línia Perpinyà – Vilafranca de Conflent – La Tor de Querol-Enveig. 
L'estació té la peculiaritat de tenir via de tres amples, dos modes de presa de corrent i tres 
tipus de tensió diferents: 
- Ample estàndard (1,435m) a la línia «Portet-Saint-Simon – Puigcerdà» en direcció 
a Tolosa de Llenguadoc, amb catenària i electrificat a 1.500 volts en corrent continu. 
- Ample mètric o via estreta a la línia del Tren Groc o línia de Cerdanya, en 
direcció Vilafranca de Conflent, amb tercer rail i electrificat a 850 volts en corrent 
continu. 
- Ample ibèric (1,668m) a la línia del Transpirinenc, amb catenària i electrificat a 
3.000 volts en corrent continu. 
Els amples ibèrics i internacional comparteixen recorregut en paral·lel des de Puigcerdà fins a 
la Tor de Querol-Enveig, si bé els combois francesos no creuen la frontera i per tant l’estació de 
Puigcerdà no ofereix serveis internacionals.  
Els serveis i les característiques de les dues línies de SNCF que hi enllacen són diferents: la 
primera és una línia de servei regional per a passatgers de la regió Migdia – Pirineus, i la 
segona té un tram que opera com a ferrocarril turístic i un altre com a servei regional del 
Rosselló. 
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VI.1.1 – EL TRANSPIRINENC FRANCÈS 
 
La Línia de Tolosa de Llenguadoc – la Tor de Querol-Enveig forma part de la xarxa de la Societat 
Nacional Francesa de Ferrocarrils (SNCF) i està 
gestionada per l’ens regional TER Migdia – 
Pirineus. També coneguda com la línia del 
Transpirinenc Oriental o de Pimorent, és la línia 
672.000 de la RFN (Xarxa Ferroviària Nacional 
francesa, propietat de la SNCF) i el seu recorregut 
com a tal  va des de Puigcerdà fins a Portet-Saint-
Simon (vegeu Annex 2). En aquesta estació situada 
a la perifèria de la metròpolis tolosana connecta amb la línia provinent de Baiona i a través de 
les seves vies acaba d’arribar fins a l’estació de Tolosa-Matabiau, on acaben els serveis de TER.  
Des de Portet fins a Puigcerdà té una longitud de 155 km, i els serveis que hi operen, entre 
Tolosa-Matabiau i la Tor de Querol-Enveig fan un recorregut total de 163 km. A més dels 
serveis regionals entre la Tor de Querol i Tolosa, també hi opera un comboi nocturn Lunea 
amb destinació París, de la classe Intercities. Els serveis TER es cobreixen amb combois Z 27500 
i Z 7300. 
 
El 1861 es va inaugurar el primer tram entre Tolosa i Pamiers, i progressivament es van anar 
construint els altres trams fins a la Tor de Querol, estació que es va connectar amb Tolosa l’any 
1929, un any abans ja havia estat connectada amb Barcelona. La connexió ferroviària entre 
Espanya i França per la Cerdanya, com hem vist a l’apartat d’Història no va ser tant trivial: va 
ser la proposta escollida d’entre 12 projectes en una comissió franco – espanyola celebrada el 
1865. 
La línia és de via única des de Portet-Saint-Simon fins a la Tor de Querol. El tram des de Portet 
fins a Tolosa és de doble via, i entre la Tor de Querol i Puigcerdà hi ha una via d’ample 
Comboi Z 7300 a la Tor de Querol-Enveig.          Z 27500 amb el disseny de TER Borgonya.         Lunea estacionat a Cervera de la Marenda.  
Font: Viquipèdia 
Estació de Tolosa-Matabuòu. Font: Viquipèdia 
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internacional i una d’ample ibèric. L’estació de Tolosa-Matabiau es troba  a 146 m d’altitud i la 
de la Tor de Querol-Enveig a 1.231 m. El punt més alt és abans d’arribar a l’estació de Porté-
Pimorent (direcció la Tor), on s’arriben als 1.570 m. Per tant el tren supera un desnivell de 
1.085 m entre l’estació inicial i la final, i un desnivell màxim de 1.424 m. L’estació de Porté-
Pimorent a 1.562 metres d’altitud, és l’estació més alta d’Europa de trens de via estàndard 
amb sistema de tracció convencional. 
La part francesa del Transpirinenc, a l’igual que l’espanyola, té unes característiques tècniques 
complexes degut a la orografia que travessa, especialment pel que fa al tram que va des de Ax-
Les-Thermes i Porté-Pimorent, de 27 km i 870 m de desnivell. Té rampes de fins a 4% de 
desnivell i hi són presents nombrosos ponts, viaductes i túnels. Per aquest mateix motiu la línia 
es va electrificar des de l’obertura del seu últim tram l’any 1929.  
Per creuar el Coll de Pimorent es van construir dos túnels, un d’helicoïdal, com el de la Collada 
de Toses, previ al Túnel del Pimorent (en direcció Puigcerdà). El túnel helicoïdal de Saillens té 
una llargada de 1.752 metres i supera un desnivell de 66 metres, mentre que el de Toses fa 
1.057 metres i supera un desnivell de 80 metres. 
Perfil longitudinal del Transpirinenc francès. Font: wikia.com 
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Pel que fa la Túnel del Pimorent, de 5.414 
metres de longitud, és el segon túnel 
ferroviari més llarg de França. Transcorre 
en paral·lel al túnel viari construït 
posteriorment l’any 1994, si bé la boca 
nord del tren comença una mica abans, just 
després de sortir de la població de 
l’Hospitalet-prés-l'Andorre. La boca sud 
està al costat de la del túnel viari, just 
abans d’arribar a l’estació de Porté-
Pimorent. La seva altitud provocava 
seriosos problemes relacionats amb la formació de gel i estalactites a les entrades del túnel. 
Per aquest motiu es van instal·lar unes portes automàtiques a banda i banda del túnel que 
s’obren únicament quan passa el tren.  
   
Servei 
Actualment la línia opera com a TER 66 Migdia – Pirineus, i els seus serveis van des de la Tor de 
Querol-Enveig fins a Tolosa-Matabuòu. A més, també hi ha un comboi diari del servei Intercités 
de Nuit que va fins a París (vegeu Annex 3). Els serveis regionals operen per trams, alguns 
combois no realitzen tota la línia. Així trobem els següent trams: 
- La Tor de Querol-Enveig – Tolosa-Matabuòu 
- La Tor de Querol-Enveig – Auterive-31 
- La Tor de Querol-Enveig – Foix 
- Ax-les-Thermes – Pamiers 
- Ax-les-Thermes – Tolosa-Matabuòu 
  
Boca nord Túnel Pimorent ferroviari / Sistema portes automàtiques boca nord / Boca sud, dreta túnel ferroviari, esquerra viari 
Font: www.tunnels-ferroviaires.org 
Túnel de Saillent poc després de la seva construcció l’any 
1913, encara sense electrificar. Font: col·lecció François Pous
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VI.1.2 – LÍNIA PERPINYÀ – VILAFRANCA DE CONFLENT – LA TOR DE QUEROL-ENVEIG 
 
Conegut també com el Ferrocarril Català, es tracta de la línia que uneix la Cerdanya i el 
Rosselló a través del Conflent, i té dos trams amb serveis diferents: 
- Perpinyà – Vilafranca de Conflent: línia 12 de TER Llenguadoc Rosselló, serveis 
regionals. 
- Vilafranca de Conflent – La Tor de Querol-Enveig: línia 12-B del ferrocarril turístic El 
Tren Groc 
 
TER 12 Perpinyà – Vilafranca de Conflent 
 
La línia 12 de TER Llenguadoc Rosselló (Perpinyà - Vilafranca de Conflent) és una línia 
de ferrocarril que recorre la vall del riu Tet a la Catalunya del Nord, de 47 km de llargada. És 
una de les 11 línies de mitja distància gestionada per TER (Transport Exprés Regional) 
Llenguadoc Rosselló, una filial de la SNCF. Cada regió francesa disposa de la seva pròpia filial 
de TER, ens de transport públic que regeix els serveis regionals interns de trens i autobusos. 
La línia es va anar construint per trams, així el primer entre Perpinyà i llla del Riberal (Ille-sur-
Têt) es va inaugurar el 1868. Després de diferents intents fallits, el tren acabà arribant a 
Vilafranca el 1895. Tanmateix la seva electrificació va ser utilitzada com a laboratori de proves 
per la companyia francesa Compagnie de Midi, que ja el 1912 hi va instal·lar les primeres 
catenàries. Després d’electrificar tota la línia el 1959, el 1971 se’n desconnectà un tram que 
passà a ser operat a través de tracció tèrmica. Finalment, la línia es va tornar a electrificar en 
tota la seva totalitat el 1984 a 1500 volts.  
Plànol de la línia de Perpinyà a la Tor de Querol. Font: SNCF 
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En els últims anys s’ha fet una renovació important del seu primer tram, en paral·lel a la 
construcció de la línia de Perpinyà a Figueres (TAV). El 2006 es va desdoblar el recorregut entre 
Perpinyà i El Soler, ja que aquest tram constitueix el vincle entre l'extrem nord de la nova línia i 
la xarxa convencional. De la mateixa manera, algunes estacions van ser renovades, com 
l’alçament i reurbanització de les andanes a Prades. La velocitat màxima s'ha restaurat a 100 
km/h en certes parts de la línia. Així mateix, amb l’objectiu d’establir unes freqüències de pas 
cada 40 minuts entre Vilafranca de Conflent i Elna, es preveu la construcció de nous punts 
d’encreuament de trens.  
 
 
Mapa sinòptic de la TER 12. Font: Viquipèdia 
62     El Ferrocarril Transpirinenc. Evolució i propostes de futur  
 
 ETSECCPB 
Tren Groc Vilafranca de Conflent – La Tor de Querol-Enveig 
 
El Tren Groc és el prolongament des 
de Vilafranca fins a la Cerdanya, per 
aquest motiu també és conegut com 
el Tren de la Cerdanya. La seva 
construcció va ser posterior a 
l’arribada del tren fins a Vilafranca i es 
va fer amb via d’ample mètric enlloc 
de l’ample europeu de la resta de la 
línia. Té un recorregut total de 62,5 
km que es van construir en dues 
etapes: el 1910 arribà a Montlluís i el 
1937 a la Tor de Querol-Enveig. El seu 
desnivell va des dels 427 m d’altitud a 
Vilafranca fins als 1593 a Bolquera-Eina (Coll de la Perxa), l’estació més alta de tota la xarxa de 
la SNCF. Al voltant d’aquest punt els pendents arriben al 6% i en tot el recorregut s’hi troben 
19 túnels i 2 viaductes considerats monuments històrics.  
 
 
Pont de Gisclard, únic pont ferroviari penjat en el que encara s’hi 
opera a França. Font: Viquipèdia.
Perfil longitudinal TER 12-B Vilafranca de Conflent – La Tor de Querol-Enveig. Font: Viquipèdia. 
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Els trens són elèctrics però 
s’alimenten a través d’un tercer rail 
lateral que a partir dels generadors 
elèctrics situats al riu Tet 
subministren corrent continu de 850 
volts. L’accidentada orografia per la 
que discorre la línia fa que la velocitat 
màxima dels combois sigui 55 km/h, 
per la que encara circulen els antics 
trens Z100 que la van inaugurar, 
juntament amb els moderns Z150. Els 
serveis que ofereix la línia són de 
caire turístic i pràcticament no es utilitzat pels viatgers convencionals. 
Si bé les dues línies formen un continu ferroviari, a part de la diferència d’ample de via, els 
serveis que ofereixen una i altra no presenten cap mena de correspondència horària, en el 
transbord a Vilafranca sempre hi ha un impàs temporal com a mínim de 8 minuts: 
Model Z100 del Tren Groc estacionat a la Tor de Querol-Enveig.  
Font: Viquipèdia. 
Horaris de la línia TER 12. Font: SNCF 
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Si a més tenim en compte la diferència en quant a temps respecte l’alternativa de vehicle 
privat, el tren és una opció molt poc pràctica pel que fa al recorregut fins a la Cerdanya. Pel 
següent càlcul hem considerat un temps mitjà de transbord a l’estació de Vilafranca de 20 
minuts, ja que hem obviat els intervals superiors a 30 minuts al no considerar-los enllaç. Pel 
que fa al cost, únicament integra el preu del bitllet en quant al tren i la despesa en combustible 
pel cotxe. 
Comparativa alternatives Perpinyà – La Tor de Querol 
Elaboració pròpia. Font: SNCF i Google Maps 
 Perpinyà - Vilafranca Vilafranca - La Tor Total 
 Temps (min) Cost (€) Temps (min) Cost (€) Temps (min) Cost (€) 
Tren 0:53 9,50 2:55 22,10 4:03 28,60 
Cotxe 0:42 6,22 1:09 7,12 1:48 13,20 
 
Pel que fa al tram Perpinyà – Vilafranca, el tren és una alternativa atractiva, ja que difereix d’11 
minuts respecte el cotxe i 3 € aproximadament. Pel que fa al tram de Vilafranca a la Tor, així 
com tot el recorregut sencer l’alternativa ferroviària no és viable si es té en compte el temps 
de trajecte i el cost, ja que per ambdues variables és més de dues vegades superior. Únicament 
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VI.2 – OFERTA 
 
A continuació analitzem la oferta actual de servei de passatgers de la part espanyola del 
Transpirinenc, segons els horaris publicats el maig del 2015 (vegeu Annex 4). 
 
VI.2.1 – SERVEIS 
 
La oferta de la línia varia per trams per tal d’adaptar-la a la demanda. Tots els combois 
cobreixen el tram inicial que és des de l’Hospitalet de Llobregat fins a Granollers-Canovelles, el 
que té més demanda. A partir d’aquí, la oferta es va reduint. Els trams són els següents, 
ordenats de major a menor servei:  
1. L’Hospitalet de Llobregat – Granollers-Canovelles/La Garriga. 
2. Granollers-Canovelles/La Garriga – Vic. 
3. Vic – Ripoll/Ribes de Freser. 
4. Ripoll/Ribes de Freser – Puigcerdà/La Tor de Querol-Enveig. 
Independentment de quina és la estació terminal, s’ofereixen 3 tipus de serveis, tenint en 
compte les estacions a les que para el tren: 
- Complet: para a totes les estacions. Els trens que només cobreixen els trams 1 i 2 
ofereixen sempre aquest servei. 
- Exprés: no té parada a les següents estacions: Montcada-Bifurcació, Montcada-
Ripollet, Sant Perpètua de Mogoda, Les Franqueses del Vallès, Figaró, Sant Martí de 
Centelles, Balenyà-Els Hostalets, Balenyà-Tona-Seva, Borgonyà i La Farga de Bebiè. 
- Semi – Directe: Només para a les estacions de L’Hospitalet, Barcelona excepte Torre 
del Baró, Vic, Ripoll i Puigcerdà. N’hi ha un per dia entre setmana per a cada direcció, 
abans n’hi havia un el diumenge però va deixar d’operar. 
- Tren Blanc: és operatiu durant la temporada d’esquí, entre desembre i abril, i només 
en circula 1 per direcció els dissabtes i els diumenges. Té parada a les mateixes 
estacions que el semi – directe i a més a La Molina i Ribes de Freser.  
Així, podem resumir els serveis que s’ofereixen segons tram i a les estacions que tenen parada 
els combois de la següent forma: 
A. Complet L’Hospitalet de Llobregat – Granollers-Canovelles. 
B. Complet L’Hospitalet de Llobregat – La Garriga. 
C. Complet L’Hospitalet de Llobregat – Vic. 
D. Complet L’Hospitalet de Llobregat – Ripoll. 
E. Exprés L’Hospitalet de Llobregat – Ripoll. 
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F. Complet L’Hospitalet de Llobregat – Ribes de Freser. 
G. Exprés l’Hospitalet de Llobregat – Puigcerdà/La Tor de Querol. 
H. Semi – Directe L’Hospitalet de Llobregat – Puigcerdà. 
I. Tren Blanc L’Hospitalet de Llobregat – Puigcerdà. 
 
El nombre de serveis com ja hem dit, varia segons el tram i el tipus de comboi. Entre setmana 
hi ha més serveis que el cap de setmana, i en direcció l’Hospitalet n’hi ha més per cobrir la 
demanda en hora punta del matí. Tot i això pels trams de Ripoll a La Tor de Querol, el servei no 
és redueix tant al cap de setmana, ja que el tipus de demanda no té tant a veure amb mobilitat 
per treball. Agafant com a referència les estacions terminals o inicials, són els següents: 
 
FEINERS  
L'Hospitalet de Llobregat --> La Tor de Querol - Enveig 
Font: Rodalies de Catalunya 










Granollers - Canovelles  6 38 29 8 0 
La Garriga 4 32 23 8 0 
Vic 12 28 19 8 1 
Ripoll 8 16 7 8 1 
Ribes de Freser 1 8 1 6 0 
Puigcerdà 3 7 0 6 1 





Esquema serveis R3. Font: www.trens.cat 
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CAPS DE SETMANA I FESTIUS  
L'Hospitalet de Llobregat --> La Tor de Querol - Enveig 
Font: Rodalies de Catalunya 










Granollers - Canovelles  1 25 17 8 0 
La Garriga 0 24 16 8 0 
Vic 12 24 16 8 0 
Ripoll 4 12 4 8 0 
Ribes de Freser 2 8 2 6 0 
Puigcerdà 2 6 0 6 0 
La Tor de Querol - Enveig 4 4 0 4 0 
 
Com veiem, l’estació de Ribes de Freser ofereix un servei més durant el cap de setmana que 
entre setmana, ja que per aquesta estació és important la demanda per turisme, principalment 
degut a l’enllaç amb el Cremallera de Vall de Núria i el turisme de neu. 
 
FEINERS  
La Tor de Querol - Enveig --> L'Hospitalet de Llobregat 
Font: Rodalies de Catalunya 










La Tor de Querol - Enveig 5 5 0 5 0 
Puigcerdà 2 7 0 6 1 
Ribes de Freser 1 8 1 6 0 
Ripoll 8 16 9 6 1 
Vic 12 28 21 6 1 
La Garriga 4 32 25 6 0 







68     El Ferrocarril Transpirinenc. Evolució i propostes de futur  
 
 ETSECCPB 
CAPS DE SETMANA I FESTIUS  
La Tor de Querol - Enveig --> L'Hospitalet de Llobregat 
Font: Rodalies de Catalunya 










La Tor de Querol - Enveig 5 5 0 5 0 
Puigcerdà 1 6 0 6 0 
Ribes de Freser 2 8 2 6 0 
Ripoll 3 11 5 6 0 
Vic 13 24 18 6 0 
La Garriga 0 24 18 6 0 






Com veiem, la línia presenta actualment un trànsit total de 41 combois en el sentit i dia més 
carregat. Segons la Declaració de Xarxa d’Adif del 2015 (vegeu Annex 5), la capacitat total de la 
línia és de 67 combois per dia i sentit, pel que presentava una saturació mitjana del 58%, 
situada a la part alta del rànquing. Si tenim en compte, però, que els combois de la R3 circulen 
durant una part del dia, la saturació per aquest tram horari és molt més elevada. 
El primer servei s’inicia a les 4:39 h, i l’últim arriba a la destinació final a les 0:39 h, un total de 
20 hores de servei. La saturació per aquest tram horari de funcionament és de 70%. I si 
analitzem la saturació en les hores de més servei, entre les 9:21 i les 15:27 per al tram 
Granollers-Canovelles – Montcada-Bifurcació, la saturació és del 88%. 
Anàlisi de la saturació per trams  
Font: Adif 





24 h 67 39 58% 
20 h 56 39 70% 
6,10 h 17 15 88% 
 
Es tracta doncs d’un servei molt ajustat a la capacitat actual de la línia, que pot veure’s 
greument alterat per qualsevol petit retard en algun dels sentits. 
Trànsit total per sentit i dia.  
Font: Rodalies de Catalunya 
Sentit Feiners Caps de setmana 
La Tor de Querol-Enveig 39 25 
L'Hospitalet de Llobregat 41 25 
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VI.2.2 – FREQÜÈNCIES I TEMPS DE TRAJECTE 
 
Pel que fa a la cobertura horària, com més ens allunyem del tram principal L’Hospitalet – 
Granollers, més reduïda és. Entre setmana, les freqüències de pas estan adaptades als 
moments de major demanda per mobilitat laboral. Per aquest motiu pels primers trams, on es 
concentra la major part d’aquest tipus de demanda, les freqüències són més altes a les hores 
puntes de matí i tarda.  
A la resta de la línia les freqüències varien menys, tot i que també presenten una concentració 
de combois que responen a la mobilitat pendular nord – sud durant el dia. Per aquest motiu a 
l’estació de Ribes els feiners direcció l’Hospitalet les freqüències són més altes durant el matí, i 
a Puigcerdà durant els vespres arriben més combois procedents de Barcelona. Pel que fa al 
temps mitjà de trajecte, és sensiblement inferior el cap de setmana gràcies a la descongestió 
per haver-hi menys serveis. 
FEINERS  
L'Hospitalet de Llobregat --> La Tor de Querol - Enveig 












T. mitjà trajecte 
des de Pl. Cat 
Granollers - Canovelles  37 5:30 0:39 19:09 25 HP, 35 HV 0:38:37 
La Garriga 31 5:39 23:21 17:42 25 HP, 35 HV 0:48:29 
Vic 28 6:38 23:49 17:11 30 HP, 45 HV 1:17:32 
Ripoll 16 8:01 22:08 14:07 60 1:57:37 
Ribes de Freser 7 8:47 21:19 12:32 120 2:17:00 
Puigcerdà 7 9:34 22:01 12:27 
60 vespre, 180 
resta 
2:57:17 
La Tor de Querol - Enveig 4 9:40 18:06 8:26 170 3:08:00 
 
CAPS DE SETMANA I FESTIUS 
L'Hospitalet de Llobregat --> La Tor de Querol - Enveig 












T. mitjà trajecte 
des de Pl. Cat 
Granollers - Canovelles  25 7:00 0:33 17:33 40 0:38:24 
La Garriga 24 7:09 23:00 15:51 40 0:47:45 
Vic 24 7:40 23:28 15:48 40 1:16:28 
Ripoll 12 8:56 22:10 13:14 75 1:54:40 
Ribes de Freser 8 9:14 21:16 12:02 105 2:11:45 
Puigcerdà 6 10:07 22:00 11:53 140 2:56:10 
La Tor de Querol - Enveig 4 10:13 18:17 8:04 170 3:02:00 




CAPS DE SETMANA I FESTIUS 
La Tor de Querol - Enveig --> L'Hospitalet de Llobregat 












T. mitjà trajecte 
fins Pl. Cat 
La Tor de Querol - Enveig 5 8:48 18:59 10:11 170 2:58:24 
Puigcerdà 6 6:52 19:06 12:14 140 2:51:00 
Ribes de Freser 8 7:35 19:51 12:16 105 2:11:15 
Ripoll 11 7:53 20:09 12:16 75 1:55:11 
Vic 24 5:48 21:40 15:52 40 1:17:58 
La Garriga 24 6:16 22:10 15:54 40 0:49:12 
Granollers - Canovelles 25 5:08 22:19 17:11 40 0:39:36 
 
Evolució del tremps de trajecte 
 
A continuació es presenta l’evolució cronològica dels temps de viatge entre Barcelona i les 
principals estacions de la línia. S’han pres com a referència els combois més ràpids de cada 
moment, així per al 2015 es tenen en compte els temps del servei semi-directe. Pel que fa a les 
estacions, en el cas de Barcelona, els primers anys l’estació de capçalera era l’Estació del Nord. 
Més endavant va a passar a ser la de Plaça Catalunya, i per això, per als últims anys també s’ha 
pres aquesta com la de referència en la comparativa. 
A nivell general, el recorregut Barcelona – Puigcerdà és el que ha anat guanyant més temps al 
llarg dels anys. Durant les primeres dècades era més llarg el trajecte Barcelona - Puigcerdà que 
en direcció contrària, ja que les rampes que presenta la línia eren una restricció important per 
els combois d’aleshores. Per altra banda, el 1930 els temps es van reduir considerablement, 
FEINERS 
La Tor de Querol - Enveig --> L'Hospitalet de Llobregat 










Freq. mitja (min.) 
T. mitjà trajecte 
fins Pl. Cat 
La Tor de Querol - Enveig 5 8:50 18:52 10:02 170 3:05:12 
Puigcerdà 7 6:17 18:59 12:42 120 2:54:51 
Ribes de Freser 7 8:12 19:43 11:31 60 matí, 180 resta 2:13:51 
Ripoll 16 6:25 21:04 14:39 60 1:56:15 
Vic 28 5:48 21:45 15:57 30 hp, 45 hv 1:16:45 
La Garriga 31 5:48 22:16 16:28 25 hp, 35 hv 0:47:54 
Granollers - Canovelles 39 5:07 22:27 17:20 25 hp, 35 hv 0:38:54 
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gràcies a la posada en marxa dels primers trens elèctrics, que van permetre un estalvi 
important sobretot en el trajecte fins a Ripoll, quan tan sols es tardava 14 minuts més que en 
l’actualitat. 
Evolució temps de trajecte ferrocarril Transpirinenc. Direcció Barcelona. 


























E. Nord 1925 - 
 
2:58 0:14 5:28 
 
E. Nord 1930 1:33 -0:14 2:03 -0:55 - 
 
Pl. Cat 1951 - 
 
2:12 0:09 3:50 -1:38 
Pl. Cat 1968 1:25 -0:08 2:13 0:01 3:42 -0:08 








Pl. Cat 2015 1:07 0:04 1:44 0:00 2:40 -0:25 
 
En els 80’s, gràcies als serveis Pullman, el temps de viatge es va reduir considerablement, si bé 
disposem només de les dades referents al trajecte amb direcció Puigcerdà. La següent variació 
important s’ha produït entre les dues primeres dècades del s. XXI. Després de la posada en 
marxa del Pla Global d’Actuacions del MIFO, amb el que el ministre d’aleshores pretenia reduir 
un 25% el temps de trajecte. Segons les següents taules, veiem que no s’ha assolit el 25%, i 
que el major estalvi ha sigut del 13% en el trajecte Puigcerdà – Barcelona. Pel que fa al trajecte 
Barcelona – Vic es tarda 4 minuts més que en la dècada dels 80’s, degut a la saturació de la 
línia i del tram de Sants a Plaça Catalunya.  
Evolució temps de trajecte ferrocarril Transpirinenc. Direcció Puigcerdà. 
















E. Nord 1877 2:57      
E. Nord 1911 1:58 -0:59 3:11    
E. Nord 1925   3:03 -0:08 5:20  
E. Nord 1930 1:33 -0:25 2:19 -0:44   
Pl. Cat 1951   2:15 -0:04 3:50 -1:30 
Pl. Cat 1968 1:19 -0:14 2:10 -0:05 3:32 -0:18 
 1981 -  -  -  
Pl. Cat 2000 1:08 -0:11 1:45 -0:25 2:56 -0:36 
Pl. Cat 2015 1:03 -0:05 1:38 -0:07 2:34 -0:22 
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VI.2.3 – VELOCITAT 
 
Segons dades del 2005, la R3 (aleshores línia de Rodalies C3 fins a Vic, i Regionals Ca5 fins a La 
Tor de Querol-Enveig), presentava les velocitats comercials més baixes de tota la xarxa. La 
velocitat comercial mitjana de Rodalies només era 1km/h més alta que la de les línies C1 
Aeroport i C4 UAB (línies curtes amb parades molt seguides). La velocitat màxima era la més 
lenta, molt lluny de la resta, i es produïa en l’últim tram del servei de Rodalies. 
Velocitat comercial de les línies de RENFE a l’any 2004 (en km/h). 







Tram amb V màxima V tram 
mínima 
Tram amb V mínima 
C1   49 97 Badalona - Montgat 26 Masnou - Ocata 
C1 Aerop    44 70 Aeroport – El Prat 30 El Prat - Bellvitge 
C2 Garraf 59 92 Cunit - Cubelles 35 Platja Cast - Castelldefels 
C2 Vallès 60 97 Hostalric – Maçanet 30 BCN Sants – Pg. Gràcia 
C3  45 65 Tona Balenyà – Vic 29 Torre Baró – Montcada Bifurc 
C4 Pened. 63 86 St. Sadurní - Gelida 32 St Joan Despí - Cornellà 
C4 Bages 51 79 St Andreu – Torre Baró 29 Montc Man–Montc Sta Maria 
C4 UAB 44 - - - - 
 
Pel que fa a la velocitat mitjana del tram de Regionals estava a la cua, només per sobre de la 
línia Lleida – La Pobla de Segur. El servei Exprés era el més lent, amb una diferència de 14 
km/h. 
Velocitat comercial de les línies de RENFE a l’any 2004 (en km/h). 
Font: Departament de Política Territorial i Obres Públiques. 
Línia Regionals Servei Estacions Interestació V mitjana V màxima V mínima 







































BCN – Lleida/Valls Regional 27 65 60 86 22 
BCN – Lleida/Reus Regional 28 73 62 86 23 













BCN – Lleida/Manresa Regional 30 63 49 89 30 
Lleida – La Pobla Regional 17 52 41 57 27 
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Si desagreguem la velocitat màxima per trams, el Transpirinenc no despuntava en cap d’ells, a 
diferència de les línies que combinaven serveis de rodalies i regionals. La major velocitat es 
donava en el tram regional de Vic a Ripoll, seguit del precedent Granollers-Canovelles – Vic. Pel 
tram Ripoll – Puigcerdà, la velocitat màxima no sobrepassava el 45 km/h, gairebé igual que la 
A dalt, velocitats comercials 
entre estacions de la R3 
(2005). 
A la dreta, velocitats 
màximes per trams i 
corredors, segons tipologia 
de tram: urbà (rosat), curta 
rodalia (taronja), llarga 
rodalia (lila) i regional 
(grana). 
Font: DPOTP
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del tram urbà. 
Segons la Declaració de Xarxa d’Adif (vegeu Annex 6), la velocitat màxima de la línia és: 
- Montcada-Bifurcació – Vic: 140 km/h 
- Vic – Torelló: 125 km/h 
- Torelló – La Tor de Querol-Enveig: 100 km/h 
Així, cap dels trams assoleix la seva velocitat màxima, si bé el que més s’hi apropa és el tram 
Vic – Manlleu. Val a dir que les velocitats màximes dels combois entre Vic i Puigcerdà han 
augmentat arran de la renovació de la infraestructura i els canvis de material rodant des del 
2009. 
Si fem una retrospecció històrica, segons un fulletó informatiu d’horaris del 1981, en el que 
també s’indicava la velocitat entre estacions, la velocitat comercial del trajecte de la Tor de 
Querol a l’Hospitalet de Llobregat era de 48,8 km/h, 2,2 km/h inferior a la del servei Exprés del 
2005. Pel que fa a les velocitats màximes entre estacions, els valors més elevats els trobem en 
els trams menys complicats, tècnicament parlant: Barcelona – La Garriga i Centelles – Manlleu. 




Recorregut d’un servei semidirecte l’any 1981, on s’hi indica la velocitat. Font: El Transpirinenc Català. 
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VI.3 – DEMANDA 
 
Tal com hem vist en anteriorment, el servei ofert a la línia es diferencia per trams. Aquests 
trams coincideixen en major o menor mesura en la demanda de la línia. 
La demanda total de la R3 era el 2014 aproximadament de 22.500 viatgers diaris, el que 
representa únicament el 6% de la xarxa total de Rodalies de Barcelona. És la línia amb menys 
demanda de tota la xarxa de Rodalies. 
Demanda de les línies de Rodalies de Barcelona (any 2014) 
Font: Generalitat de Catalunya 
Línia Viatgers/dia 
R1: Molins de Rei - Maçanet-Massanes 86.757 
R2: Sant Vicenç de Calders - Maçanet-Massanes 120.880 
R3: L'Hospitalet de Llobregat - Puigcerdà 22.480 
R4: Sant Vicenç de Calders - Manresa 109.686 
 
VI.3.1 – ESTACIONALITAT 
 
Per tal d’extrapolar aquesta dada i obtenir el total anual s’ha tingut en compte el factor 
d’estacionalitat anual calculat en l’Estudi de la Xarxa Ferroviària de Viatgers a Catalunya, 
presentat el 2005 pel Departament de Política Territorial i Obres Públiques de la Generalitat de 
Catalunya. 
Aquest factor anual s’obté en base a les dades de viatgers de l’any 2001. Com més pròxim és a 
365 significa que la quantitat de viatgers diària durant l’any no varia molt entre setmana i cap 
de setmana o entre estiu i hivern. S’estima en un valor obtingut de dividir el nombre de 
viatgers total anual pel total d’usuaris que han circulat per la línia en un dia laborable mig de 
novembre, proporcionats per la matriu O/D del mateix any. 
Cal tenir en compte que en l’estudi en qüestió, la línia Barcelona – Puigcerdà es tracta 
desagregada en dues línies segons la tipologia dels serveis que s’oferien aleshores: 
- C3 de Rodalies: l’Hospitalet de Llobregat – Vic 
- Ca5 de Regionals: l’Hospitalet de Llobregat – La Tor de Querol-Enveig 
El factor anual d’estacionalitat es calcula per la C3, i era 324,79. La Ca5 per la seva banda 
presentava una estacionalitat invertida, amb major ocupació durant caps de setmana, a 
l’entorn del 20%. Com veiem en la següent taula, segons dades de l’any 2003, els regionals de 
la línia de Puigcerdà presentaven la major estacionalitat en caps de setmana de tota la xarxa. 
La línia que la segueix és la de Lleida a la Pobla de Segur, que també es tracta d’una línia de 
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muntanya. Tal com hem vist en els primers apartats de contextualització geogràfica, aquest fet 
en la R3 va en relació a l’estacionalitat que sofreixen el Ripollès i la Cerdanya, amb un 
accentuat moviment pendular de població durant el cap de setmana. També hi té a veure el 
turisme de neu i de muntanya. 
Viatgers diaris de dilluns a divendres i dissabte a diumenge, i ràtio d’estacionalitat. 
Regionals. Any 2003.  
Font: Departament de Política Territorial i Obres Públiques 
Línia Rodalies Sentit DLLaDV DSSiDG Ràtio Sentit DLLaDV DSSiDG Ràtio 
BCN – Portbou Portbou 6.167 4.399 1 : 0,7 BCN 5.875 4.165 1 : 0,7 
BCN – Tortosa Tortosa 3.659 3.516 1 : 1,0 BCN 3.417 3.226 1 : 0,9 
BCN – Móra La Nova Móra 3.060 2.219 1 : 0,7 BCN 2.911 2.228 1 : 0,8 
BCN–Lleida/LaPlana Lleida 1.329 1.362 1 : 1,0 BCN 1.154 1.123 1 : 1,0 
BCN – Puigcerdà Puigcerdà 1.084 1.232 1 : 1,1 BCN 859 1.098 1 : 1,3 
BCN – Lleida/Manresa Lleida 693 664 1 : 1,0 BCN 567 644 1 : 1,1 
Lleida – La Pobla LaPobla 150 159 1 : 1,2 Lleida 156 177 1 : 1,1 
 
Tenint en compte, el pes dels regionals sobre del total de la línia, podem estimar un nou factor 
d’estacionalitat per la globalitat de la línia: 
Estimació Factor Estacionalitat Anual R3. Any 2001 
Font: DPTOP. Elaboració pròpia. 
Línia 








C3 6.561 95% 20.231 324,30 
Ca5 782 5% 971 805,36 
Total 7.343 100% 21.202 346,34 
 
Pel que fa a l’estacionalitat diària, la C3 presentava el 2001 uns valors molt semblant a la resta 
de línies de rodalies de Barcelona, amb una demanda punta situada a les franges d’abans de 
les 9 h i entre les 12 i les 20h. A diferència de la resta, però, tenia una demanda sensiblement 
superior entre les 12 i 




Estacionalitat diària línies de Rodalies, 2001. Font: DPTOP 
El Ferrocarril Transpirinenc. Evolució i propostes de futur  77 
   
 
 ETSECCPB 
VI.3.2 – OCUPACIÓ I CÀRREGA 
 
Amb el factor d’estacionalitat estimat, els viatgers totals de l’any 2013 per la R3 serien a 
l’entorn dels 7,8 milions. L’evolució històrica dels usuaris presenta un decreixement en el 
període 2003 – 2013, justament després d’aplicar-se el gruix d’obres de modernització del 
MIFO. S’està molt lluny d’assolir aquest 2015 els 20 milions de passatgers que pronosticava el 
ministre de l’aleshores: 
Evolució històrica viatgers (en milers) i percentatge creixement interanual. Regionals. 
1998 a 2003. 
Font: Departament de Política Territorial i Obres Públiques 
Línia 1998 ∆ 98-01 2001 ∆ 01-03 2003 ∆ 03-13 2013 
C3 5.590 17% 6.561 21% 7.956 - - 
Ca5 815 -4% 782 -3% 756 - - 
R3 6.405 15% 7.343 19% 8.712 -11% 7.786 
 
Si analitzem les dades per separat dels serveis de rodalies i regionals, i els contextualitzem amb 
la resta de les línies, veiem que en el cas de la C3 els creixements que va experimentar durant 
el 2003 no seguia la tendència general de la xarxa de rodalies, que en global es va mantenir 
estable. Cal tenir en compte que en aquell any es va inaugurar la nova estació de Vic i la 
integració urbana del tren a la ciutat, amb el que es va restablir la normalitat del servei a la 
capital osonenca. 
Evolució històrica viatgers (en milers) i percentatge creixement interanual. 
 Rodalies. 1991 a 2003.  
Font: Departament de Política Territorial i Obres Públiques 
Línia Rodalies 1991 ∆ anual 91-96 ∆ anual 96-01 2001 ∆ 01-02 ∆ 02-03 2003 
C1 19.713 4,70% 2,00% 27.358 14,0% 1,1% 3.153 
C2 23.345 2,40% 5,50% 34.341 9,8% -2,7% 3.667 
C3 3.360 4,80% 9,10% 6.561 7,5% 12,8% 7.956 
C4 17.554 8,90% 5,60% 35.331 1,5% 0,2% 3.594 
Total Rodalies 63.972 5,10% 4,80% 103.591 8,0% 0,2% 112.109 
 
Pel que fa als serveis de regionals, la línia de Puigcerdà seguia a inicis de la dècada passada una 
tendència negativa que no anava en línia amb el creixement general dels viatgers de la xarxa 
catalana. Tot i això ocupava el 5è lloc en el rànquing de línies, molt a prop de la línia de Lleida 
per Valls. 
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Evolució històrica viatgers (en milers) i % creix. interanual. Regionals. 1998 a 2003. 
Font: Departament de Política Territorial i Obres Públiques 
Línia Regionals 1998 ∆ anual 98-01 2001        ∆ 01-02             ∆ 02-03 2003 
Girona 3.096 4,50% 3.536 8,40% 6,80% 4.096 
Tortosa 1.863 7,60% 2.319 7,10% 3,70% 2.576 
Móra 1.785 5,00% 2.066 4,80% 5,70% 2.288 
La Plana 817 1,70% 859 3,40% 3,80% 922 
Puigcerdà 815 -1,40% 782 -6,70% 3,70% 756 
Manresa 465 -3,50% 418 7,70% 3,10% 464 
La Pobla 122 -9,00% 92 14,70% 10,80% 117 
Total Regionals 8.962 4,00% 10.071 5,80% 5,30% 11.219 
 
A continuació es presenta la càrrega en els trens amb més demanda de l’any, segons els 
viatgers mensuals, ja que no es disposa d’informació referent a hores punta en els regionals. 
Aquesta informació s’utilitza per avaluar la situació dels usuaris durant el trajecte: si viatgen en 
situació de comoditat (asseguts), d’incomoditat relativa (dempeus en capacitat màxima de 
confort) o d’incomoditat absoluta (dempeus superant la capacitat màxima de confort). 
En aquest sentit, dins de la percepció d’ocupació del viatger, també entra en joc el factor 
temps, en què un viatge amb uns nivells d’ocupació baixos però molt temps dempeus, no 
hauria de ser considerat dins de la capacitat màxima de confort. Així, s’ha considerat que s’ha 
superat la capacitat de confort quan tots els seients estan ocupats, la densitat de gent 
dempeus és superior a 2,75 persones/m2 i/o es viatja dempeus més de 20 minuts. 
Càrrega de viatgers, ocupació, i trams dempeus a l’any 2004 
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Si tenim en compte la càrrega del comboi amb més demanda, la R3 presenta unes ràtios més 
properes a les línies de major demanda. Per el sentit Puigcerdà, que com hem vist és el de 
major demanda, el tren de més demanda presenta una ocupació del 100%, inclús amb un 34% 
d’ocupació dempeus en situació confort, durant 15 min.  
També detectem que l’any 2004 era l’única línia que el servei amb major demanda se servia 
amb unitats 440, sense aire condicionat i amb una confortabilitat menor que la resta de trens. 
Altres indicadors interessants per mesurar la demanda són els viatgers-quilòmetre anuals i el 
quilòmetres de mitja que realitza cada viatger en el seu desplaçament, obtinguts a partir de la 
càrrega diària i la longitud entre estacions. El tercer indicador són els viatgers-quilòmetre per 
quilòmetre de línia diaris. 
 
Viatgers anuals, viatgers·km/km diaris (en milers), viatgers·km anuals (en milers) i 
quilòmetres per viatger per sentit. Regionals. Any 2003. 
Font: Departament de Política Territorial i Obres Públiques 





BCN – Portbou 4.021.355 5.418 338,1 84,1 
BCN – Tortosa 2.540.972 3.049 223,5 87,9 
BCN – Móra La Nova 2.015.113 2.227 163,1 80,9 
BCN – Lleida per Reus 904.066 - 85,5 95,7 
BCN – Puigcerdà 747.539 1.008 60,7 81,2 
BCN – Lleida per Manresa 463.675 411 28,6 61,6 
Lleida – La Pobla de Segur 116.574 148 48 41,0 
Total xarxa de Regionals 10.809.294 1.778 904,2 83,6 
 
En aquest cas, la línia de Puigcerdà també presenta uns valors més pròxims a les línies de més 
demanda, sobretot en l’indicador viatgers-km en relació als trens-km, que evidencia una major 
ocupació en relació a la oferta que no pas en altres línies. També es alta la ràtio mitja de 
quilòmetres recorreguts per viatger.  
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VI.3.3 – DISTRIBUCIÓ ESPAIAL  
 
En quan a la distribució de la demanda al llarg de la línia, la ocupació en general es concentra 
al tram més pròxim a Barcelona. Si analitzem per separat els serveis de rodalies i regionals, el 
comportament varia. 
Pel que fa a rodalies, els trams entre estacions més carregats són els que van de Plaça 
Catalunya a Parets, amb una àrea central entre Sant Andreu i Santa Perpètua que despunta 
per sobre dels 7.000 viatgers. Com més ens allunyem menor és la demanda, si be a partir de la 
Garriga s’estabilitza, on presenta uns valors similars que al tram Sants – Plaça Catalunya. El 
Tram amb menys demanda és el de l’Hospitalet a Sants. 
En els serveis regionals, observem 4 trams diferenciats: 
- Vic – Torelló: el de major demanda. 
- Barcelona – Vic/Torelló – Ripoll: trams amb una demanda semblant, a la segona 
posició. 
- Ripoll – Ribes. 
- Ribes – Puigcerdà. 
Càrrega de viatgers de serveis de Rodalies (mitjana diària), 2004. Font: DPOTP. 
Càrrega de viatgers de serveis de Regionals (mitjana diària), 2004. Font: DPTOP. 
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En aquest cas l’àrea de Barcelona no és la de més càrrega, ja que els viatgers també disposen 
dels combois de rodalies. En canvi, per als trams més enllà de Vic, els serveis regionals són els 
únics i per això tenen una demanda major. 
L’estació amb més viatgers dels serveis de rodalies és la de Plaça Catalunya, seguida de la de 
Sants, Mollet-Santa Rosa, Vic, Sant Andreu Arenal i Granollers-Canovelles. 






Flux diari de viatgers a les estacions serveis Regionals (mitjana diària), 2005. Font: DPTOP 
Flux diari de viatgers a les estacions serveis de Rodalies (mitjana diària), 2005. Font: DPTOP 
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VI.4 – TRÀNSIT DE MERCADERIES 
 
L’origen de la línia és purament de transport de mercaderies. La seva construcció va venir 
donada per la voluntat de transportar el carbó extret de les mines de Surroca a Barcelona. El 
trànsit de mercaderies va ser constant i molt important fins la meitat del segle XX. A partir 
d’aleshores, i amb el tancament de les mines, el flux de mercaderies transportades va baixar i 
va anar minvant progressivament. 
 
A l’actualitat presenta un escàs trànsit de 
mercaderies. Únicament hi circulen dos 
combois setmanals, un procedent de Còrdova 
amb destinació a l’apartador propi de 
l’empresa Pastes Gallo, que té entre Parets i 
Granollers, i un altre procedent del Port de 
Tarragona amb destinació a l’estació de 
mercaderies de Vic, on descarrega per 
l’empresa Casa Tarradellas.  
Es tracta dels dos únics punts habilitats 
actualment per a la càrrega i descàrrega de 
Locomotora 253 utilitzada pels combois de mercaderies a 
la línia. Font: www.trenscat.com 
Dades referents al material i viatgers transportats el 1886. 
A l’esquerra quadre de classificació dels productes transportats. A part del 
carbó hi sobresortien productes agrícoles, materials per a la construcció, 
cotó i caps de bestiar. 
A dalt, productes de les estacions segons importància de la recaptació.  
Font: Història Gràfica del Tren de Barcelona a Sant Joan de les Abadesses. 
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mercaderies en tota la línia. Anteriorment, el trànsit de mercaderies havia estat major, fins 
l’any 2003 circularen combois fins a les estacions de Balenyà-Tona-Seva i Manlleu. En aquell 
any les quantitats transportades van ser: 
- Balenyà-Tona-Seva: 8.253 tones de cereals. 
- Manlleu: 22.668 tones de pedres i terres. 
Renfe ha justificat la no aposta pel trànsit de mercaderies a la línia pel fet que degut a 
problemes estructurals d’alguns ponts, (i potser també en l’intercanviador de Montcada-
Bifurcació), impedien fer pujar combois de més de 8 vagons. Tanmateix, tal com recull la 
Declaració sobre la Xarxa 2015 d’Adif (vegeu Annexos 1 i 7), la línia Montcada – Vic presenta 
una rampa característica de 22 mil·lèsimes en sentit Vic i, d’acord amb els condicionants 
d’explotació de la línia, admet una longitud màxima bàsica de 180 m i una longitud màxima 
especial de 250 m per als trens de mercaderies.  
A més, el corredor admet una càrrega màxima per eix de 22,5 tones, que és el màxim admès a 
les línies d’ADIF i que acredita la resistència estructural de les obres de fàbrica actualment en 
servei (ponts i viaductes). Així doncs, la configuració de la infraestructura ferroviària existent és 
compatible amb la circulació de trens de mercaderies de fins a 250 metres de longitud, sense 
necessitat de realitzar cap inversió, a excepció de les terminals.  
Des d’Osona s’està reclamant els últims anys la posada en marxa d’un servei regular per al 
transport de mercaderies pesants, que connecti amb els ports de Barcelona i Tarragona, 
recolzant-se en la justificació econòmica i de demanda necessària. 
 
  
Estació nevada de Balenyà-Tona-Seva amb un tren de mercaderies 
estacionat. Any 2001. 
Font: Història Gràfica del Tren de Barcelona a Sant Joan de les Abadesses. 
Foto: Jordi Valero. 
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VI.5 – ACTUACIONS RECENTS DE RODALIES DE CATALUNYA 
 
D’ençà que la Generalitat va passar a gestionar la xarxa de Rodalies de Catalunya, i 
posteriorment a les obres de remodelació i dignificació de la línia, s’han dut a terme actuacions 
relacionades amb la operativa de la línia per tal de guanyar en qualitat d’oferta del servei. 
 
VI.5.1 – SERVEI SEMI-DIRECTE BARCELONA – VIC – RIPOLL – PUIGCERDÀ 
 
El 6 de setembre de 2010 va començar a operar un tren semi-directe entre Barcelona i 
Puigcerdà. El comboi només té parada a les estacions de Puigcerdà, Ripoll, Vic, Barcelona-Sant 
Andreu Arenal, Barcelona-La Sagrera-Meridiana, Barcelona-Arc de Triomf, Barcelona-Plaça 
Catalunya, Barcelona-Sants i l’Hospitalet de Llobregat. Hi ha dos serveis al dia, un en cada 
direcció. El provinent de Puigcerdà arriba a Sants a les 9.02 h, i el que surt de Barcelona surt a 
les 18.27 h. Únicament circula dies feiners. 
La seva implementació responia a les demandes d’usuaris que diàriament fan el trajecte fins a 
la capital catalana per mobilitat obligada de feina o estudis, i permet fer el recorregut entre 
Barcelona i Puigcerdà amb gairebé 30 minuts menys que amb els serveis estàndards: 
Comparativa Semidirecte – Estàndards. Direcció Barcelona 
Font: Rodalies de Catalunya. Elaboració pròpia. 






T. mitjà resta serveis 3:02 2:01 1:22 
T. tren semi-directe 2:39 1:43 1:08 
Estalvi temps 0:23 0:18 0:14 
% estalvi sobre t. estàndard 13% 15% 17% 
 
Comparativa Semidirecte – Estàndards. Direcció Puigcerdà 









T. mitjà resta serveis 3:06 2:03 1:23 
T. tren semi-directe 2:39 1:43 1:08 
Estalvi temps 0:27 0:20 0:15 
% estalvi sobre t. estàndard 15% 17% 18% 
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Tal com veiem, la diferència de temps entre el semi-directe i la resta de serveis és major en 
direcció Puigcerdà, quan el comboi circula per la tarda. A més, la diferència disminueix 
sobretot en el tram Puigcerdà – Vic. Aquest fet es deu a que en aquest tram el nombre 
d’estacions és menor, i per tant hi ha menys punts d’encreuament entre trens. Per això, el fet 
que durant el matí es quan hi ha més trànsit en ambdues direccions, representa una restricció i 
fa que el semi-directe, tot i no tenir parada en estacions intermèdies hagi de romandre aturat 
esperant que passin serveis que venen de Barcelona. 
 
VI.5.2 - TREN BLANC 
 
En relació al tren semi-directe, durant la temporada d’esquí s’habilita un comboi que para a les 
mateixes estacions i també a la Molina, Ribes de Freser i Granollers-Canovelles. Aquest tren 
circula caps de setmana i festius entre el 6 de desembre i el 6 d’abril, i permet a esquiadors i 
turistes de muntanya fer el trajecte entre el Pirineu i l’àrea metropolitana en menys temps.  
 
Comparativa Tren Blanc – Estàndards. Direcció Puigcerdà 

















T. mitjà resta serveis 3:01 2:41 2:16 1:59 1:21 
T. Tren Blanc 2:45 2:27 2:01 1:45 1:08 
Estalvi temps 0:16 0:14 0:15 0:14 0:13 
% estalvi sobre t. estàndard 9% 9% 12% 12% 16% 
 
Imatge informativa del tren blanc, paradoxalment amb un comboi Civia que no circula per aquesta línia.  
Font: Rodalies de Catalunya. 
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Comparativa Tren Blanc – Estàndards. Direcció Barcelona. 
Font: Rodalies de Catalunya. Elaboració pròpia. 
  Puigcerdà – 
Barcelona-
Sants 













T. mitjà resta serveis 2:56 2:38 2:16 2:00 1:22 
T. Tren Blanc 3:02 2:37 2:11 1:53 1:27 
Estalvi temps -0:06 0:01 0:05 0:07 -0:05 
% estalvi sobre t. estàndard -3% 1% 4% 6% -6% 
 
El Tren Blanc es va posar en marxar el 9 de gener de 2013, i tal com indica el seu nom, està 
pensat per facilitar principalment l’accés a les pistes d’esquí de la Molina i Vall de Núria, 
programat amb els horaris ideals per la gent que va a passar el dia a la neu. Tanmateix, el 
comboi direcció Barcelona presenta un estalvi en temps de trajecte pràcticament nul i fins i tot 
el recorregut és més llarg des de Puigcerdà i Vic. Altra vegada, la via única de la que disposa la 
línia fa que en els moments de més trànsit de combois els trajectes no es puguin escurçar 
perquè es veuen limitats per les operacions d’encreuament.  
 
VI.5.3 – ADEQUACIÓ DE COMBOIS PELS RECORREGUTS LLARGS  
 
Una altra acció portada a terme recentment per Rodalies de Catalunya ha estat la remodelació 
de 14 trens de la sèrie 447 (els únics que circulen per la R3) per tal d’adaptar-los a les 
necessitats dels usuaris d’esports de muntanya i fer-los més aptes pels recorreguts llargs que 
fa aquesta línia. Davant la demanda d’un material motor més adaptat a les característiques de 
línia de llarg recorregut la Generalitat ha optat per remodelar trens existents enlloc d’estudiar 
la viabilitat d’introduir combois regionals. 
La remodelació es concreta en una 
renovació dels seients per uns de nous 
més confortables i per la creació d’un 
total de 4 zones destinades a la ubicació 
de bicicletes i esquís de manera 
combinada, amb armaris dissenyats 
específicament per aquest ús, que 
permeten la correcta subjecció d’aquests 
elements pels clients que es desplacin a 
les pistes d’esquí o a les zones de 
muntanya.  
Imatge interior d’una de les unitats remodelades.
Font: Rodalies de Catalunya.
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VI.5.4 – AMPLIACIÓ DEL SISTEMA TARIFARI INTEGRAT FINS AL RIPOLLÈS 
 
El gener de 2015 va entrar en vigor l’ampliació de la tarificació integrada fins al Ripollès, 
cobrint també la zona nord de la comarca d’Osona que no hi era inclosa. La integració dins el 
Sistema Tarifari Integrat es va fer en condicions especials pel cas del Ripollès i es va efectuar 
dins una acció conjunta de la de l’Autoritat del Transport Metropolità que també va afectar el 
Berguedà. A continuació es mostra el mapa resultant de les corones a les comarques del 















Nova corona Osona nord: 6H 
A Osona, es va ampliar la sisena corona creant la zona 6H, que engloba els municipis del nord 
de la comarca. Es va implementar la tarificació estàndard que permet utilitzar la gamma de 
títols de l’ATM a tots els municipis de la comarca amb la possibilitat de fer transbordaments a 
altres modes de transport integrats amb un únic títol i sense penalització econòmica. Cal 
comprovar per quantes zones es transita en el desplaçament des de l’origen fins a la 
destinació, tenint en compte el recorregut del transport que s’utilitza (el pagament màxim és 
de sis zones).  
Corones tarifàries resultants de l’ampliació de gener de 2015.  
Font: Autoritat del Transport Metropolità. 
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A més del servei de Rodalies, el STI també inclou el 
transport de viatgers en bus. Així, per un usuari que 
realitza el viatge de Torelló a Barcelona en bus la nova 
tarificació va significar un estalvi de 3,56 €. 
 
Pack Ripollès-Barcelona 
Pel cas del Ripollès, la integració al STI es va efectuar amb condicions 
especials. Per aquesta comarca, juntament amb el Berguedà, es va 
crear una setena corona. Segons l’ATM, la impossibilitat tècnica 
d’incorporar aquesta nova corona tarifària amb la tecnologia actual 
de banda magnètica va obligar a fer una integració parcial mitjançant 
els Pacs de 10 viatges. O sigui, que no es passà a disposar de tota la 
gama de títols de transport de l’ATM, sinó que es va crear un nou 
títol adaptat a la comarca per tal de millorar-ne les condicions 
tarifàries i oferir un servei més atractiu per l’usuari.  
Està format per un abonament de 10 viatges de Rodalies de 
Catalunya o una targeta recarregable de TEISA i una targeta 
integrada T-10 d’una zona. L’abonament de 10 viatges de Rodalies de 
Catalunya o de TEISA permet realitzar el primer tram del trajecte en 
tren o autobús fins a Barcelona i, amb la targeta integrada T-10 d’una 
zona, es pot continuar el desplaçament utilitzant altres modes de 
transport integrats (metro, autobús, ferrocarril o tramvia) fent fins a 
tres transbordaments, sempre que sigui dins la primera corona 
tarifària, i validant la targeta en cada transbordament. 
El Pack serveix pels trajectes entre Barcelona i qualsevol de les 6 
estacions de Rodalies de Catalunya de la comarca (La Farga de 
Bebiè, Ripoll, Campdevànol, Ribes de Freser, Planoles i Toses), així 
com també per qualsevol parada de la comarca del servei 
Camprodon-Barcelona que ofereix la companyia de bus Teisa. 
El pac de 10 viatges costa 52 € i suposa un estalvi a un usuari de Ripoll de 1,98 €. La diferència, 
però, no és la mateixa per un usuari de Campdevànol, ja que les tarifes estàndard es mantenen 
en tarificació regional per quilometratge, i per tant, no costa el mateix un títol senzill des de 
cadascuna de les dues estacions fins a un mateix destí. 
A banda, pels desplaçaments entre estacions i parades de bus dins del Ripollès es van posar a 
disposició dels usuaris targetes mono modals de 10 viatges a preus de T-10 integrada, d’1 o 2 
zones, sense possibilitat de fer transbordaments. 
Diferència tarifària zona 6H. Font: ATM 
Imatge del títols de 
transport que inclou el 
Pack Ripollès-Barcelona. 
Font: ATM. 
Diferència tarifària Ripoll-Barcelona.  
Font: ATM 
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VII. PROPOSTES DE FUTUR 
 
D’ençà de la dècada passada, la línia de Barcelona a Puigcerdà ha sofert importants canvis, en 
la infraestructura i també en el servei. Ha sigut tema de debat polític comarcal i regional, però 
també a nivell nacional. La seva gestió i la necessitat d’inversions han estat al centre de 
negociacions entre Barcelona i Madrid. El seu futur, però, és incert, i si bé les administracions 
es comprometen a invertir-hi i dedicar-li atenció, fins ara no s’ha aprovat cap projecte pel seu 
desdoblament, un tema determinant.  
Tampoc no acaba d’encaixar la seva classificació com a línia de Rodalies de Catalunya en la 
xarxa de rodalies i amb les necessitats dels usuaris. Tanmateix, la Generalitat no sembla que 
tingui intenció de canviar-ne l’estatus per dotar-la de caràcter regional. 
En aquest apartat fem primer un anàlisi de les propostes i inversions previstes en el Pla 
d’Infraestructures del Transports de Catalunya. A continuació presentem un seguit d’accions, 
algunes ja contemplades actualment i en marxa, i d’altres fruit de l’anàlisi i proposició de 
millores, objecte d’aquest treball. 
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VII.1 – PLA D’INFRAESTRUCTURES DEL TRANSPORT DE CATALUNYA 
(PITC) 2006 – 2026 
 
L’objectiu del PITC és definir de manera integrada la xarxa d'infraestructures viàries, 
ferroviàries i logístiques necessàries per a Catalunya amb l'horitzó temporal de l'any 2026, amb 
la idea d'ampliar-lo amb la resta d'infraestructures, portuàries i aeroportuàries, per tal de 
constituir un pla complert d'infraestructures de Catalunya. 
Aquest Pla continua la tradició interrompuda de la planificació d'infraestructures a Catalunya. 
Els dos primers plans d'infraestructures, el de la Mancomunitat de Catalunya (1922) i el Pla 
general d'obres públiques (1935), no arribaren a poder-se implementar per circumstàncies 
polítiques alienes als plans. El Pla de carreteres de 1985 (revisat el 1995) ha estat, així, el 
primer i l'únic pla d'infraestructures terrestres que arriba a esgotar el seu termini normalment. 
El PITC té caràcter de pla territorial sectorial, d'acord amb la Llei 23/1983, de 21 de novembre, 
de política territorial, i de pla específic a l'efecte d'allò que estableix la Llei 9/2003, de 13 de 
juny, de la mobilitat. El PITC inclou un apartat de memòria econòmica i financera amb les 
previsions d’inversions necessàries per dur a terme les accions establertes. Tanmateix, aquest 
va ser elaborat des d’una perspectiva molt optimista, just abans de l’inici de la crisi econòmica 
que encara patim. 
Per tant, les seves propostes s’han de prendre més com a voluntats per a construir un escenari 
ideal inassolible i insostenible, almenys en el termini previst. 
En l’apartat de Proposta de la Xarxa Ferroviària, hi apareix la línia Barcelona – Puigcerdà. Les 
accions que s’hi preveien s’incloïen en el tipus de “Variants i millores de línies existents”, i 
feien referència al desdoblament total entre Montcada i Ripoll. Per a dur-ho a terme es 
preveien dues actuacions: 
- Desdoblament Montcada – Vic: 
Actuació destinada a ampliar la capacitat de la línia Montcada - Vic. Aquesta actuació inclourà 
mesures d'integració urbana de la línia ferroviària al pas pels nuclis urbans. 
L'estimació pressupostària d'aquesta actuació és de 285 M€ i l'administració competent és 
l'Administració General de l'Estat. 
- Desdoblament Vic – Ripoll: 
Actuació destinada a ampliar la capacitat de la línia Vic-Ripoll. Aquesta actuació inclourà 
mesures d'integració urbana de la línia ferroviària al pas pels nuclis urbans. 
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L'estimació pressupostària d'aquesta actuació és de 125 M€ i l'administració competent és 
l'Administració General de l'Estat. 
Per altra banda, com a altres actuacions sense consignació pressupostària particularitzada s’hi 
incloïen 3 actuacions relacionades amb el Ferrocarril Transpirinenc, encara més optimistes: 
- Perllongament de la línia de Renfe de Puigcerdà a la Seu d’Urgell 
- Nou corredor ferroviari entre la Seu d’Urgell – Andorra 
- Connexió Vic - Olot - Figueres de l'eix transversal ferroviari  
 
Ens trobem a prop de l’equador de l’horitzó que es plantejava el Pla i cap de les actuacions 
ferroviàries relacionades amb la línia del Transpirinenc s’ha dut a terme ni està pressupostada. 
Actuacions ferroviàries proposades en el PITC. Font: Generalitat de Catalunya 
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Tanmateix el setembre de 2008 el Ministeri de Foment va presentar l’Estudi informatiu del 
desdoblament entre Montcada i Vic, deixant el tram fins a Ripoll per a una fase posterior. 
L’Estudi informatiu preveia la duplicació de la via única als 68 quilòmetres entre l’estació de 
Montcada-Bifurcació i Vic fet que suposava augmentar la plataforma on s’assenten les vies fins 
a una amplada variable d’entre 11 o 13,30 metres. Plantejava el soterrament en dos punts del 
traçat on les vies circulen pel mig del traçat urbà i no era factible el desdoblament en 
superfície: a Montcada i a Mollet. A Montcada i Reixac el túnel tindria una longitud de 290 
metres al pas de la línia pel barri de Mas Rampinyo i a Mollet del Vallès es perllongaria al llarg 
de 1.695 metres de sud a nord.  
El soterrament milloraria la integració urbana dels barris creuats per la infraestructura, els 
quals disposen d’uns pocs passos a nivell. L’Estudi informatiu també optava per una variant en 
túnel a Figaró i Tagamanent per evitar el congost pel que transcorre la línia. En canvi, en altres 
poblacions creuades pel tren (Centelles, la Garriga, Canovelles o Santa Perpètua de Mogoda),el 
desdoblament es realitzaria en superfície, seguint el traçat actual. 
L’Estudi proposava la creació de dues noves estacions. En primer lloc, a l’inici del tram, a 
Montcada i Reixac per permetre l’intercanvi entre la línia R-3 i les línies R-4 i R-7. Per fer-ho es 
traslladaria l’estació de Montcada i Reixac d’aquestes línies uns 180 metres cap a Barcelona. I, 
en segon lloc, als voltants del Circuit de Catalunya, al terme municipal de Granollers, per bé 
que utilitzada únicament en cas de celebració d’un esdeveniment en aquestes instal·lacions.  
També es plantejava la modernització i adequació de la resta d’estacions (andanes, 
passadissos de connexió, edificis, accessibilitat...) i l’eliminació de tots els passos a nivell 
existents. A Torelló es proposava la creació d’un aparcament per tal de convertir l’estació en el 
punt de referència ferroviari de la comarca de la Garrotxa aprofitant el Túnel de Bracons (C-
37). 
Tot plegat havia de permetre millorar la freqüència del servei entre l’Àrea Metropolitana de 
Barcelona i les comarques del Vallès Oriental i Osona ja que, amb la doble via, els trens es 
podrien creuar al llarg de tot el recorregut. El cost total del projecte rondaria els 800 MEUR. El 
Govern de l’Estat confiava en aprovar l’Estudi informatiu i el projecte executiu el 2009, licitar i 
adjudicar les obres entre el 2010 i el 2011 i enllestir el desdoblament el 2016. 
Els municipis afectats van reaccionar de manera positiva al projecte de desdoblament al 
considerar-lo necessari per millorar el servei de la R-3. Tanmateix, els ajuntaments de la 
Llagosta i Santa Perpètua de Mogoda van alertar de l’impacte que el desdoblament tindria 
sobre el nucli urbà de la Llagosta i el barri de la Florida (Santa Perpètua) ja que la via passava 
molt a prop d’habitatges. Per això proposaven la creació d’una variant que s’iniciés poc 
després de l’estació de Mas Rampinyo de Montcada i Reixac i anés a enllaçar, a través del pla 
de Rocamora, amb la línia R-8 i la futura estació prevista en aquesta línia a Santa Perpètua. 
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Posteriorment es tornaria a unir amb el traçat actual de la R-3 abans d’arribar a Mollet del 
Vallès. 
No obstant això, l’Ajuntament de Montcada i Reixac s’oposava a aquesta proposta i defensava 
el traçat marcat per l’Estudi informatiu. Per l’alcaldessa, Maria Elena Pérez, la variant 
comportaria la creació d’una nova línia en superfície que “esquarteraria el territori encara 
més” i alentiria el trànsit ferroviari. 
Altres ajuntaments també van presentar al·legacions a l’Estudi informatiu. L’Ajuntament de 
Parets del Vallès proposava el cobriment de la línia i l’estació al tram residencial de la població 
i, en cas que no fos possible, demanava que s’endeguessin mesures per disminuir l’impacte 
acústic. L’Ajuntament de Granollers proposava augmentar la connectivitat entre els dos 
costats de la línia i dotar els passos inferiors de gàlib suficient. Finalment, l’Ajuntament de les 
Franqueses del Vallès es mostrava preocupat per l’afectació a zones verdes i d’equipaments i 
reclamava mantenir el baixador de Llerona. 
La crisi econòmica iniciada el 2008 va afectar el projecte de desdoblament Montcada-Vic, que 
estava pendent de l’aprovació de l’Estudi informatiu i la licitació del projecte constructiu. Així, 
els Pressupostos Generals de l’Estat dels següents anys (de 2009 a 2013) no van preveure cap 
partida per executar-lo. Diverses institucions i entitats com el Govern de la Generalitat, els 
ajuntaments afectats, la Cambra de Comerç o la plataforma “Renfe Espavila’t” (creada per 
usuaris per demanar millores a la línia Barcelona – Puigcerdà) van reclamar insistentment 
l’execució del projecte. 
El gener de 2010 es va produir el traspàs dels serveis de Rodalies a la Generalitat de Catalunya. 
D’aquesta manera, el Govern català es feia càrrec de la gestió dels trens i del personal i podia 
fixar tarifes, horaris i freqüència de pas. Tanmateix, l’Estat conservava la titularitat de la 
infraestructura i és qui havia de prendre les decisions en matèria de vies, estacions i andanes. 
D’aquesta manera el projecte de desdoblament seguia essent competència directa del 
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VII.2 – ACCIONS ESTRUCTURALS 
 
S’entenen per accions estructurals aquelles que representen un canvi de base per a la línia, 
indiferentment de la inversió necessària. 
  
VII.2.1 – DESDOBLAMENT MONTCADA – VIC 
 
A l’actualitat està en estudi el projecte de desdoblament parcial de la R3 de Vic a Montcada. En 
concret, es volen desdoblar 3 trams de 9 quilòmetres de mitjana. Tot i que en les últimes 
dècades s’havia parlat fermament del desdoblament total fins a Vic, les institucions justifiquen 
que a causa de la manca de disponibilitat pressupostària no és possible. Per això, l’any 2013 el 
Ministeri de Foment i el Departament de Territori, amb la voluntat de desencallar el projecte 
van presentar la proposta de desdoblament parcial. 
Dos d’aquests trams se situarien al Vallès Oriental (entre Montcada i la Garriga) i el tercer a 
Osona (entre Tona i Vic). Aquests trams haurien de permetre afavorir els encreuaments i 
multiplicar per dos el nombre d’expedicions, de tal manera que la freqüència passaria de 30 
minuts a 15 minuts. Té un cost estimat de 60 M €, molt inferior als 800 M € que costaria el 
desdoblament complet. 
Actualment, la capacitat de la R3 permet tan sols 2 trens/hora per sentit. La via única implica 
que els trens de diferent servei s’hagin de creuar a les estacions següents: 
- Balenyà – Tona – Seva Centelles  
- El Figaró 
- La Garriga 
- Les Franqueses 
- Parets del Vallès  
Fins a Vic, les úniques estacions que són baixadors (impossibilitat de creuament) són: 
- Santa Perpètua de Mogoda 
-  Balenyà – Els Hostalets 
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El projecte proposa prioritzar els trams de major longitud de via única i de menor cost de 
desdoblament amb la finalitat de millorar la capacitat de la via. L’actuació permetrà tenir unes 
interdistàncies màximes entre punts possibles d’encreuament a l’entorn dels 5 km. 
 
A finals de gener de 2014 els alcaldes del lobby de municipis de la C-17 (format per quinze 
ajuntaments de la Cerdanya, el Ripollès, la Garrotxa, Osona i el Vallès Oriental) van reclamar al 
Ministeri de Foment terminis clars pel desdoblament entre Montcada i Vic i que no 
s’abandonés el projecte complet fins a Ripoll. 
El mes de maig passat es va licitar l’estudi pel desdoblament dels 2 trams dels Vallès, amb un 
cost d’1,8 milions d’euros. La redacció del projecte tindrà un termini de 18 mesos, cosa que vol 
dir que l’obra, que durarà almenys tres anys, no estarà acabada abans del 2020. La licitació, 
però, només és per a dos dels tres trams promesos -entre Parets i Granollers i entre les 
Esquema dels trams a desdoblar. Font: Generalitat de Catalunya 
Diagrama de marxes de la R3 entre les 6 i les 10 h. Font: Generalitat de Catalunya 
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Franqueses i la Garriga-, i encara falta el tram Balenyà-Vic. El cost previst inicial ha augmentat 
ja fins als 95 milions d’euros. 
Els Pressupostos Generals de l’Estat també confirmen aquest alentiment en la planificació de 
l’obra, ja que els comptes contemplen per al 2016 una inversió de només 3,6 milions d’euros 
per aquest projecte, tal com consta al pressupost previst per a ADIF, de manera que el gruix no 
es portaria a terme, com a mínim, fins el 2017 i el 2018, quan els imports són més elevats. Per 
al 2017 la inversió prevista és de 42,3 milions d’euros i per a l’any següent, de 42,9. El cost 
total és de 89,9 milions, incloent-hi un milió per a aquest 2015. 
La proposta de desdoblament parcial és una bona mesura si es planteja com un primer pas per 
ampliar-la amb posteriors desdoblaments de més trams. Cal tenir en compte que la R3 és 
l’única línia de la xarxa de rodalies de via única. Si bé la necessitat de desdoblament total fins a 
Vic és discutible, tenint en compte les xifres actuals de viatgers, si que és necessari com a 
mínim fins a la Garriga, on hi passen un total de 66 combois diaris. 
Fins a Vic la xifra també és elevada, 58 trens en un dia. Ara bé, les condicions orogràfiques del 
traçat pel tram del Congost fan elevar molt el cost econòmic del desdoblament. Des de la 
Garriga fins a Sant Martí de Centelles són 10 quilòmetres de recorregut que transcorren per 
nombrosos ponts, túnels i viaductes. Per tant, seria un petit tram en tot el recorregut fins a Vic 
que podria mantenir-se de via única  i que no penalitzaria greument la circulació. 
Pel que fa al desdoblament fins a Ripoll, tal i com es contempla en el PITC, amb la demanda 
actual no és necessari, ja que la línia té més capacitat. Si que seria una bona mesura fer 
extensibles la creació de trams de doble via més enllà de les pròpies estacions per facilitar 
l’encreuament de trens i evitar l’acumulació de temps de retard.  
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VII.2.2 – SERVEIS DE LLARGA DISTÀNCIA TRANSFRONTERERS 
 
Com hem vist, els serveis de la R3 arriben fins a l’estació francesa de la Tor de Querol-Enveig, 
on enllacen amb dues línies de la SNCF, una direcció Tolosa de Llenguadoc i l’altra Perpinyà. 
Cal recordar que el Transpirinenc fou construït i concebut com un dels ponts de connexió entre 
Espanya i França, unint Barcelona i Tolosa de Llenguadoc. A la realitat aquesta funció l’ha 
complert poca. Amb tota la recopilació d’informació, només hem trobat un únic servei 
internacional que es programés de forma integrada. Es tractava d’un recorregut de l’any 1925 
entre Barcelona i Perpinyà, el qual tenia un tram en carruatge de 2 km entre Puigcerdà i Bourg-
Madame i tardava en total prop de 12 hores.  
A l’actualitat, de les 2 línies franceses que enllacen amb la de Puigcerdà, la de Perpinyà només 
opera com a ferrocarril turístic entre la Tor i Vilafranca, amb una infraestructura poc 
modernitzada i pensada únicament per a la circulació de petits trens a poca velocitat. Pel que 
fa a la línia del Pimorent, si bé no presenta un òptim estat de conservació, les seves 
característiques són les d’una línia de ferrocarril estàndard, per la que hi circulen moderns 
combois de passatgers i fins i tot un tren nocturn que connecta fins a París. 
Tanmateix, la possibilitat d’enllaçar les dues línies mitjançant serveis transfronterers no 
s’haurien de pensar com a combois per anar de Barcelona a Tolosa, sinó com a connexió 
regional de ciutats mitjanes i territoris amb característiques sòcio-econòmiques similars, i a la 
vegada d’aquests cap a les 2 importants capitals.  
La connexió ferroviària permetria crear sinergies entre les dues bandes de la frontera. Les 
zones del Ripollès, la Cerdanya  i la part alta de l’Arieja comparteixen característiques soci – 
econòmiques similars, territoris de muntanya, alguns com el Ripollès i l’Arieja més deprimits 
econòmicament, en els que el turisme està esdevenint la principal font d’ingressos. 
Tal com mostra la següent taula, si tenim en compte la població dels principals municipis, més 
la de la seva àrea d’influència per aquelles zones més rurals i de muntanya, la població 
potencial de la línia suma més de 2,2 milions d’habitants. Per altra banda, si ens centrem en els 
territoris fora de les capitals, per les que únicament hem tingut en compte la seva població 
municipal i no la metropolitana, els trams centrals de la línia aglutinen una població 
aproximada de 370.000 habitants. En l’àrea d’influència no hi tenim en compte la comarca del 
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Població potencial serveis transfronterer 
Font: elaboració pròpia 
 Població municipi Població àrea atracció 
Barcelona 1.602.386 1.602.386 
Granollers 59.930 59.930 
Vic 41.956 154.897 (comarca) 
Ripoll 10.751 25.700 (comarca) 
Puigcerdà 8.761 18.063 (comarca) 
Enveig 666 11.990 (comarca) 
Ax-les-Thermes 1.318 6.717 (cantó) 
Foix 9.885 18.477 (àrea urbana) 
Pamiers 15.372 33.262 (àrea urbana) 
Tolosa de Llenguadoc 447.340 447.340 
Població total 2.198.115 2.420.718 
Població sense capitals 148.639 370.992 
 
A l’hora de pensar en com s’hauria d’efectuar la connexió ferroviària transfronterera, cal tenir 
en compte la restricció que representa la diferència de l’ample de via. Tanmateix, hi ha 
combois amb el mecanisme necessari per adaptar-se a un canvi de via, com el Catalan Talgo 
que ha circulat en ocasions excepcionals o en períodes de prova per la línia del Transpirinenc. 
Tot i això cal tenir en compte altres restriccions tècniques, com la potència elèctrica, que en el 
cas del Transpirinenc Francès és de 1.500 volts i pel català de 3.000 volts. 
A l’actualitat, Renfe Operadora disposa d’una sèrie de 
trens habilitats per circular tant per ample ibèric com 
internacional, que funcionen amb tensió d’alimentació 
de 3.000 volts. Es tracta de la sèrie R-449, una 
adaptació de la sèrie Civia, la més nova de rodalies, pels 
serveis de mitja distància. 
Tot i això, el 447 presenta la mateixa potència  total de 
tracció i una acceleració molt major, factor important 
tenint en compte la variació de velocitat que efectuen els trens degut a l’existència de vàries i 
pronunciades corbes. Per altra banda, l’R-449 té una velocitat màxima de 160 km/h, en canvi el 
447 de 100 km/h. Cal recordar que la velocitat màxima de la R3 és de 140 km/h fins a Vic, 125 
km/h de Vic a Torelló, i 100 km/h fins la Tor de Querol. Per tant, obviant la capacitat actual de 
la línia, l’R-449 permetria reduir els temps de viatge entre Torelló i Barcelona.  
A continuació es mostren les principals característiques, també del Civia, l’altre sèrie de la 
xarxa de Rodalies però que no circula per la R3: 
Unitat de la sèrie R-449. Font: Renfe
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Ample de via Ibèric 
Adaptable a ibèric i 
UIC 
Ibèric 
Tensió d'alimentació (volts) 3.000 3.000 3.000 
Velocitat màxima 100 160 120 
Potència total (kw) 2.400 2.400 2.100 
Places assegudes 234 260 223 
Acceleració en arrancada (m/s2) 1 0,85 1 
Acceleració 0-60 km/h (m/s2) 0,75 
  
Acceleració 0-vel. Màx. km/h (m/s2) 0,55 0,3 0,59 
Desacceleració (m/s2) 1 1 1,1 
Altura màx. Sobre carril (mm) 4.185 4.300 4.260 
Amplada exterior (mm) 2.940 2.940 2.940 
 
L’R-449, pensat per serveis de mitja i llarga distància és el que ofereix més places assegudes, 
en canvi el Civia el que menys. Per altra banda, també és el que té una velocitat màxima més 
elevada i una potència igual que a la del 447. Per contra és el que te l’acceleració més baixa. 
Per la seva part, el Civia és el que ofereix menys places assegudes i té una potència menor. La 
seva altura total és la mateixa que la de les antigues unitats 440, pel que no seria una 
restricció. L-R449 també presenta la mateixa distància entre boggies que el 447. 
Tanmateix cal tenir en compte les prestacions que ofereix l’R-449, molt més adaptades a les 
necessitats dels passatgers de serveis de llarg recorregut, tal com veurem en l’apartat de 
millora de la confortabilitat del combois de llarg recorregut. El fan doncs el tren ideal per fer 
recorreguts de mitja o llarga distància, i tenint en compte que permet el canvi d’ample de via, 
encara és més idoni per la línia del Transpirinenc. 
Amb tot, si les característiques tècniques de la línia o la falta de voluntat no permeten la 
prestació del servei amb les unitats R-449, també es possible programar serveis 
transfronterers amb transbord a les estacions de Puigcerdà o la Tor de Querol-Enveig, solució 
no òptima en quant a la confortabilitat del passatge i que representa un punt negatiu en la 
percepció de l’usuari, però que si es fa amb horaris alineats entre ambdues línies pot donar un 
servei acceptable.  
100     El Ferrocarril Transpirinenc. Evolució i propostes de futur  
 
 ETSECCPB 
A l’actualitat és possible fer transbord, però els horaris a banda i  banda de la frontera no estan 
quadrats, i l’espera mínima a l’estació de la Tor de Querol-Enveig és de 16 minuts els caps de 
setmana (requadres roses) i 43 minuts els feiners (requadres verds): 
Relació horaris transpirinenc català i francès 
Font: elaboració pròpia 
Barcelona
-Sants 
La Tor de 
Querol-Enveig 








  5:21 8:20   
  7:21 10:20   
  9:21 12:20   
6:22 9:40   3:41 9:58 
7:01 10:13   3:08 9:19 
9:36 12:38   0:43 6:44 
9:51 13:05 13:21 16:20 0:16 6:29 
12:07 15:14   2:07 8:13 
  15:20 18:50   
12:33 15:48 17:21 20:20 1:33 7:47 
15:10 18:17   1:04 7:10 
15:01 18:06 19:21 22:20 1:15 7:19 
  20:20 23:14   
Mitjana global   1:43 7:52 
 
A la taula següent es calcula el temps de trajecte que podria haver-hi entre Barcelona i Tolosa 
tenint en compte els temps mínims de trajecte entre estacions segons els horaris actuals. 
També es presenta de forma desagregada per les principals estacions de les dues línies. 
Temps trajecte mínim entre estacions, horaris actuals 











BCN-Sants 0:39 1:08 1:43 2:39 2:45 3:44 4:23 4:39 5:23 
Gran.-Canov.  0:29 1:04 2:00 2:06 3:05 3:44 4:00 4:44 
Vic   0:35 1:31 1:37 2:36 3:15 3:31 4:15 
Ripoll    0:56 1:02 2:01 2:40 2:56 3:40 
Puigcerdà     0:06 1:05 1:44 2:00 2:44 
Tor de Q.-Env.      0:59 1:38 1:54 2:38 
Ax-les-Ther.       0:39 0:55 1:39 
Foix        0:16 1:00 
Pamiers         0:44 
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Tenint en compte un marge de variació pel probable transbord o per les parades a les 
estacions, el trajecte Barcelona – Tolosa es podria fer en 5.30 h, una hora menys que el temps 
de viatge més ràpid que existeix a l’actualitat. Si tinguéssim en compte que els trens haurien 
de parar a algunes estacions més per donar major servei, el temps de recorregut seria més alt 
que el del semi-directe que s’ha utilitzat per fer l’estimació.  
Tot i això, per la banda del Transpirinenc francès, les parades haurien de ser menors, i si tenim 
en compte l’estalvi de temps que permetria la utilització de material rodant més ràpid i el 
desdoblament de via fins a Vic, el temps acabaria quedant a l’entorn de les 5.30 h. 
Tanmateix, el mateix trajecte es pot fer a l’actualitat amb el Tren d’Alta Velocitat en 3:08 h per 
preus que ronden des dels 50 € fins als 100 € depenent de quan es compri el bitllet. Per la línia 
del transpirinenc, segons les tarifes estàndards actuals el mateix trajecte costaria un total 
39,60 €, 12 € de Barcelona a la Tor de Querol, i 27,60 € des d’aquí fins a Tolosa. Així doncs, per 
al trajecte Barcelona – Tolosa, l’alternativa del TAV és més atractiva, ja que la diferència de 
preu no és tant accentuada i el temps de viatge és gairebé la meitat.  
Per fer possible el trajecte Barcelona – Tolosa en 5.30 hores caldria doncs alinear els horaris 
d’ambdues companyies ferroviàries, però també establir combois ràpids. Aquest últim punt és 
el més restrictiu, ja que per la línia catalana la capacitat està al límit en el tram més proper a 
Barcelona. Així, amb les condicions actuals es fa difícil posar més serveis ràpids, a l’estil del 
semi-directe. El desdoblament parcial del tram Montcada – Vic permetria tirar endavant 
aquesta proposta amb més factibilitat. 
La connexió internacional amb serveis regionals beneficiaria ambdues parts de la frontera. Es 
crearien sinergies en els àmbits econòmics i socials. Infraestructures com les estacions d’esquí 
de la Cerdanya, tant catalana com francesa, veurien augmentar els seus usuaris potencials. 
Altres infraestructures turístiques, com el Cremallera de Vall de Núria, o el Tren Groc del 
Conflent també es podrien beneficiar d’un augment de visitants, que faria més rendible les 
seves explotacions i beneficiaria el conjunt dels serveis turístics del territori.  
Per altra banda, ciutats mitjanes i poblacions importants com Vic, Ripoll, Puigcerdà, Foix i 
Pamiers ampliarien la seva àrea d’atracció. Així, serveis, infraestructures i esdeveniments que 
ofereixen en els àmbits acadèmics i educatius, comercials, culturals, turístics, etc. podrien 
augmentar la seva població potencial. Òbviament, les dues capitals caps de la línia, serien un 
factor d’atracció i generació important de viatgers, per a territoris que tenen a menys de 300 
km reals, però totalment desconnectats. En resum, es tractaria de potenciar una centralitat 
que pot ser molt important pel desenvolupament futur d’aquests territoris, alguns d’ells 
deprimits sòcio – econòmicament parlant. 
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VII.3 – ACCIONS PER A LA DIVERSIFICACIÓ DE LA OFERTA 
 
Les següents accions estan pensades per tal de diversificar l’oferta de la línia, i així aconseguir 
atraure més usuaris amb altres motius de viatge, per tal d’augmentar els passatgers i fer la 
línia més rentable. Es tracten doncs, de propostes per amortitzar més una infraestructura que 
pot aportar molt més valor al territori i a la societat. 
 
VII.3.1 – FERROCARRIL TURÍSTIC RIPOLL – PUIGCERDÀ: TREN VERD 
 
El tram del ferrocarril Transpirinenc entre Ripoll i Puigcerdà presenta unes condicions 
paisatgístiques excepcionals en recorreguts ferroviaris. Així mateix, les característiques 
tècniques de la línia, així com la seva història i la dels seus territoris són un potencial turístic 
que podria desenvolupar-se mitjançant la posada en marxa d’un ferrocarril turístic, a l’estil del 
Tren Groc de la Cerdanya – Conflent o del Tren del Ciment del Berguedà. 
El ferrocarril turístic també serviria per rendibilitzar més la línia, aprofitant la capacitat 
disponible que té en aquest tram amb menys oferta i demanda. També seria un nexe entre el 
Cremallera de la Vall de Núria i el Tren Groc de la Catalunya Nord, amb els que podria crear 
sinergies i una oferta conjunta implicant-hi la infraestructura turística de la zona.  
La idea no és nova, el 2004, arran de la celebració del 75è aniversari de la connexió ferroviària 
internacional, l’Ajuntament de Ripoll, el Consell Comarcal del Ripollès, la Unió Intersectorial i 
Empresarial del Ripollès i Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC) van crear una 
comissió gestora amb l’objectiu d’impulsar-ne la creació. El nom pensat era Tren Verd i es 
preveia inscriure el projecte en el marc de l’Euroregió i la cooperació transfronterera. 
La Companyia General de Ferrocarrils 
Turístics va ser l’encarregada de dur a 
terme el projecte tècnic. Inicialment 
estava previst l’ús de locomotores 
elèctriques de la sèrie 1.000, fabricades 
el 1927 per la Compañía Auxiliar de 
Ferrocarriles Beasain (Guipúscoa), que 
s’estaven rehabilitant, mentre que la 
restauració de les màquines a vapor es 
deixava per a una segona fase. 
S’estimava que el projecte es 
materialitzaria en un termini de dos anys. 
Locomotora Estado 1002, instal·lada de forma monumental a 
l’estació de Ripoll. Any 2001. 
Font: El Transpirinenc Català. Foto: Josep Clara.
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La posició d’aleshores de les institucions de la Cerdanya, però, va ser prioritzar la milloria de la 
línia ferroviària i els serveis estàndards de passatgers davant del tren turístic, temorosos que la 
posada en marxa del Tren Verd convertís la línia en un eix residual turístic. Actualment, però, la 
infraestructura ferroviària està renovada, i el projecte d’un ferrocarril turístic serviria per 
dotar-la de més funcionalitat. 
El Tren Verd seria un reclam turístic per a ambdues comarques, i representaria una inversió en 
matèria turística que s’englobaria en un projecte de desenvolupament de turisme industrial, 
que hauria d’anar acompanyat de la creació d’un centre d’interpretació del ferrocarril. El 
projecte podria relacionar-se amb la història de les mines de Surroca, i la voluntat de 
turistificació que hi ha per part de les institucions de l’àrea, que fins ara no s’ha arribat a 
materialitzar en una oferta atractiva i decisiva.  
Com ja s’havia parlat 
anteriorment, l’antic edifici de 
l’Estació Nova de Ripoll, que mai 
va posar-se en funcionament, seria 
un bon candidat per acollir el 
centre d’interpretació i el punt 
neuràlgic del projecte. Es tracta 
d’un edifici d’important valor 
arquitectònic que va construir-se 
amb la posada en marxa del 
Transpirinenc, però que per un error en la seva planificació, va ubicar-se en el costat menys 
adient de les vies i mai va ser utilitzat. 
El Tren del Ciment de l’Alt Llobregat és un exemple de ferrocarril turístic de muntanya a 
Catalunya, si bé de característiques molt diferents. Es va posar en marxa el 2005, amb una 
inversió a l’entorn dels 4 milions d’euros. El seu recorregut és molt curt, 3,5 km, i no està unit a 
cap línia ferroviària. Tot i això, presenta una afluència que aquest 2015 rondarà els 20.000 
visitants. Es tracta d’una infraestructura deficitària, que entre el 2010 i el 2013 va patir un 
descens important d’usuaris.  
El cas del Tren Verd seria diferent, ja que es tractaria d’un ferrocarril turístic pertanyent a una 
línia ferroviària en funcionament, i de 52 quilòmetres de recorregut . La inversió hauria d’anar 
destinada a la rehabilitació dels combois i la posada en marxa del centre d’interpretació i 
informació, si bé aquesta última podria ser d’una envergadura revisable. A més, crearia 
sinergies amb la pròpia línia, ja que els usuaris del tren turístic serien potencials viatgers dels 
serveis estàndards, utilitzant el ferrocarril convencional per accedir fins a la infraestructura 
turística.   
 
Estació Nova de Ripoll, d’estil neoromànic i que mai s’ha pogut utilitzar 
com a tal. Any 2015. 
Font: el Punt Avui 
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VII.3.2 – PROMOCIÓ TURÍSTICA DE LA LÍNIA 
 
Paral·lelament a la posada en marxa d’un ferrocarril turístic, el patrimoni cultural, natural i 
històric dels territoris de la línia ja és un bon reclam per visitar la zona. Algunes de la 
destinacions del tren, com els municipis de Vic, Ripoll, Ribes de Freser, Puigcerdà, o Foix i la 
pròpia Tolosa de Llenguadoc a l’altra banda de la frontera, són importants nuclis amb atractius 
i serveis turístics interessants.  
El tren podria promocionar-se com a mitjà de transport per accedir-hi, tot fent-ne promoció, a 
l’estil del que ja fa actualment la Renfe amb destinacions dels serveis de Llarga Distància o FGC 
amb les seves destinacions de Turisme i Muntanya. S’hauria de treballar conjuntament amb les 
institucions i les associacions d’hostaleria per alinear l’estratègia de promoció. Una línia 
interessant seria la de creació de pacs, juntament amb els serveis turístics de les zones per 
oferir transport i allotjament en el mateix pac.  
També s’hauria d’estudiar la possibilitat de pacs dinàmics, mitjançant els quals els usuaris 
poguessin moure’s per la línia, visitant més d’una població, i incloent-hi la entrada a 
equipaments culturals i museístics, així com a estacions d’esquí i de muntanya, propietat de 
Ferrocarrils de la Generalitat, amb les que ja s’ofereixen pacs de tren més forfait actualment.  
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VII.3.3 – POTENCIACIÓ DEL TRÀNSIT DE MERCADERIES 
 
A l’actualitat el transport de mercaderies és pràcticament inexistent a la línia. Únicament 
existeixen 2 combois setmanals que fan el transport per dues empreses. La seva posada en 
marxa seria una forma de rendibilitzar-ne més la infraestructura i dotar la línia de major 
funcionalitat. Des d’Osona en els últims anys s’està reclamant la viabilitat econòmica i tècnica 
pel transport ferroviari de cereals des dels ports de Tarragona i Barcelona fins a la comarca. 
Ara bé, primer de tot cal veure si és possible i quins condicionants presenta el trànsit de 
mercaderies perquè sigui competitiu i rendible.  
Com ja hem vist a l’apartat VI.4, la línia no presenta cap restricció estructural pel que fa a 
característiques tècniques que faci impossible el transport de mercaderies. Ara bé, sí que hi ha 
condicionants en quant a la demanda mínima i el tamany mínim dels combois: 
- Com a orientació general, una empresa ferroviària es planteja l’establiment d’una 
freqüència de servei d’1 tren/setmana per a relacions punt a punt que suposin una 
càrrega de 30.000 tones/any (o algun múltiple superior), repartida homogèniament en 
el temps. Per sota d’aquest llindar mínim, es considera que el ferrocarril no és 
competitiu comercialment. 
- Les opcions actuals que presenta Renfe per al transport de mercaderies són: 
 Cubes TT5 i TT8. Capacitat 56t, amb tara 80t. 
 Tracció Eléctrica (la dièsel es més cara). 
 8 vagons i 1 màquina (estàndard). 
 11 vagons i 1 màquina més potent. 
 14 vagons i 2 maquines (estàndard). 
 Possibilitat de descarregar a l’estació de mercaderies de Vic i fer l’últim tram 
del transport viari. 
Suposant que hi hagi el desdoblament de via de Montcada a Vic, es podrien fer circular trens 
de fins a 16 vagons. La problemàtica actual la tenen al Figaró i la Garriga. En la millora no 
haurien de creuar trens a les estacions. Actualment el límit es troba en 14 vagons. 
Segons dades de l’Associació Catalana de Fabricants de Pinso (ASFAC), l’any 2009 es van 
transportar fins a Osona 900.000 tones de primeres matèries destinades a la producció de 
pinso. D’aquestes, 600.000 provenien del Port de Tarragona i 300.000 del de Barcelona. Per 
tant, es compleix de lluny el llindar mínim 30.000 tones l’any si totes aquestes es 
transportessin per ferrocarril. 
A continuació es presenta una comparativa sobre el transport de cereals per carretera i la 
hipòtesis del transport ferroviari per una empresa de Tona: 
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Transport viari vs. ferroviari. Port de Tarragona – Tona. Dades any 2010 





Preu total (€) 
vagó 
€/t + 2,5 €/t Cost 
operacions fins a Tona 
Tren 8 448 481,51 8,5984 11,0984 
Tren 11 616 382,00 6,8214 9,3214 
Tren 16 896 298,26 5,3261 7,8261 
Camió 1 27 256,50 9,5000  
 
Transport viari vs. ferroviari. Port de Barcelona – Tona. Dades any 2010 





Preu total (€) 
vagó 
€/t + 2,5 €/t Cost 
operacions fins a Tona 
Tren 8 448 366,45 6,5438 9,0438 
Tren 16 896 233,79 4,1748 6,6748 
Camió 1 27 159,30 5,9000  
 
Per al Port de Barcelona, el transport amb ferrocarril és menys competitiu que el viari, degut a 
la curta distància. En canvi, pel que fa al de Tarragona, si es formessin trens d’11 vagons el cost 
és molt semblant, i amb el desdoblament i 16 vagons sí que seria competitiu. Tenint en 
compte les dades de transport de cereals a Osona el 2009 provinents al Port de Tarragona, si 
es transportés amb trens d’11 vagons caldrien 1.000 combois anuals. Si els trens fossin de 16 
vagons 680, el que serien 2 al dia aproximadament. Aquest trànsit es podria fer nocturn, i així 
es rendibilitzaria més la capacitat de la xarxa. 
Un altre element necessari és la infraestructura per descarregar els trens. Actualment, ADIF 
disposa únicament de l’estació de mercaderies de Vic, com a instal·lació per a càrrega i 
descàrrega de combois. Tanmateix, no està preparada per a les operacions de descàrrega de 
cereals. Per tant, cal preveure, com a mínim, el condicionament d’una terminal ferroviària de 
mercaderies a Osona, des de la qual puguin operar totes les empreses interessades i 
potencialment oberta a tot tipus de trànsits (no nomes agroalimentaris). 
Com a ordre de magnitud de la inversió requerida per a una terminal de nova planta, es pot 
considerar un màxim de 12 milions d’euros, que es el que va costar l’any 2011 la construcció 
d’un nou apartador particular de dues vies per al transport de pedra calcària per a una planta 
química a Cantabria. Amb aquest import es va disposar d’una via destinada a operacions de 
recepció i expedició i d’una altra per càrrega i descàrrega, maniobres i tasques de classificació i 
descomposició. 
En primera opció, es podrien habilitar o bé l’estació de mercaderies de Vic, com dèiem, o la de 
Balenyà-Tona-Seva, que havia funcionat com a tal amb anterioritat, però que les 
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característiques tècniques fan que només hi puguin estacionar trens de fins a 8 vagons. Així, la 
inversió necessària en aquestes dues terminals ja existents seria poca. 
Així doncs, com a síntesi, perquè sigui possible el trànsit de mercaderies fins a Osona, calen 3 
elements: 
- Una empresa individual o agrupació d’empreses que gestioni alguna relació punt a 
punt (de terminal a terminal) amb un tràfic mínim de 30.000 tones/any. 
- Un operador ferroviari (públic o privat), com a soci estratègic en el desenvolupament 
del pla de negoci i amb interès per operar la cadena completa, incloses les operacions 
a les terminals d’origen i destinació. 
- Un gestor públic d’infraestructures ferroviàries que assumeixi la tramitació i la inversió 
per al condicionament d’una terminal ferroviària de mercaderies a Osona (si be la 
gestió posterior pot ser tan publica com privada). Per defecte, el candidat natural 
hauria de ser l’ADIF, tot i que existeixen altres possibilitats. 
Una vegada establert el transport de cereals, i amb les terminals de mercaderies en 
funcionament, es podria estudiar la possibilitat d’obrir la oferta a altres sectors, així com 
ampliar-la a altres territoris. A grans empreses productores de la zona els podria interessar la 
possibilitat de transportar directament als Ports de Barcelona o Tarragona. A banda de la 
indústria agroalimentària d’Osona, al Vallès trobem importants indústries de sectors diversos, i 
al Ripollès hi és present sobretot la indústria metal·lúrgica.  
  
108     El Ferrocarril Transpirinenc. Evolució i propostes de futur  
 
 ETSECCPB 
VII.4 – ACCIONS OPTIMITZACIÓ SERVEI 
 
Per últim, es plantegen un seguit d’actuacions destinades a millorar el servei actual per tal de 
fer-lo més atractiu pels usuaris i els potencials usuaris i obtenir així un doble benefici: per a la 
societat i per a la rendibilitat de la infraestructura. 
 
VII.4.1 – AUGMENT DEL SERVEI FINS A MANLLEU: ESTACIÓ DE LA GARROTXA 
 
Com hem vist en l’anàlisi de la demanda, apartat VI.3, el tram Vic – Manlleu era el que 
presentava una major demanda en els serveis regionals l’any 2004, a l’entorn del 850 viatgers 
diaris per sentit. A més, també era el tram amb més càrrega dels combois, el tren amb més 
demanda hi presentava una ocupació del 100% en sentit Puigcerdà, amb un 34% del passatge 
dempeus. Aquest fet justifica l’ampliació de serveis que ara acaben a Vic fins a l’estació de 
Manlleu, i avaluar la possibilitat d’allargar-los fins a Torelló.  
Almenys 2 serveis per dia i per sentit haurien de tenir com a estació final de trajecte la segona 
ciutat d’Osona, augmentant-ne així la oferta. Aquesta proposta aniria cap a la direcció de dotar 
de més importància a aquesta estació i fer-la més atractiva pels usuaris de la Garrotxa. Arran 
de la inauguració del túnel de Bracons, Olot té connexió viària ràpida amb Osona, i l’estació de 
tren més accessible que tenen és la de Manlleu.  
Si bé Torelló està més a prop, la seva estació està ubicada més al centre del nucli urbà, i el 
temps per accedir-hi és el mateix. Pel què la de Manlleu és més atractiva pels garrotxins que 
vulguin agafar el tren per anar a Barcelona, ja que si l’agafen a Torelló s’hi ha de sumar els 6-7 
minuts que hi ha entre aquestes 2 estacions. A més, la de Manlleu disposa de més espai per 
aparcament, així com per estacionar-hi busos. 
Per tal de facilitar l’accés a l’estació i fer push per a què la gent de la Garrotxa utilitzi el tren 
per anar a Barcelona es podria habilitar una parada de la línia de bus Olot – Vic que ofereix 
actualment la companyia Teisa. Aquesta línia té en servei 7 busos en cada direcció els dies 
feiners i 4 els caps de setmana i festius. També fa parada a les Preses (la Garrotxa). El 
recorregut fins a Manlleu seria d’uns 35 min i parar a l’estació de Manlleu només representaria 
5-7 minuts de demora de l’arribada a Vic. 
La mateixa companyia Teisa ofereix serveis diaris entre Olot i Barcelona passant pel túnel de 
Bracons, per Amer o per Banyoles. Un total de 9 serveis els feiners i 8 els caps de setmana i 
festius: 
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Comparativa transport públic Olot - Barcelona 









nre. Serveis feiners (per sentit) 4 3 4 5 
nre. Serveis caps de setmana 2 3 3 3 
temps trajecte 1:45 2:25 2:15 2:00 
Tarifa € 13,60 16,40 18,50 11 € 
 
Per la proposta de Manlleu s’ha tingut en compte: 
- Els serveis d’Olot a Vic que no tenen com a destinació final Barcelona. 
- El temps de trajecte d’Olot a Manlleu s’estima en 35 minuts, més 1:21 h de mitja del 
trajecte en tren Manlleu – Barcelona-Pl.Cat., més 9 minuts de marge pel transbord. 
- El preu correspon als 6,15 € del bitllet senzill de tren de Manlleu a Barcelona, i 5 € 
estimats d’Olot a Manlleu (Olot – Vic són 5,80 €). Així no es té en compte la integració 
tarifària que ha entrar en funcionament aquest any i que abarateix el preu del trajecte 
4,21 € entre Manlleu i Barcelona mitjançant la T-10. 
Com veiem, per als garrotxins l’alternativa combinada de bus i tren seria la més atractiva en 
quant a cost econòmic (sense tenir en compte els abonaments existents tant per tren com per 
bus). Pel que fa al temps de trajecte, si bé seria una mica més alt, està en el segon lloc. A més, 
cal tenir en compte que el tren no té destinació tancada com el bus, és molt més flexible, i la 
intermodalitat entre aquests dos serveis representaria l’opció de poder fer viatges amb altres 
destinacions, dintre mateix de Barcelona o a altres poblacions. 
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VII.4.2 – AUGMENT DELS SERVEIS FINS A PUIGCERDÀ EL CAP DE SETMANA 
 
La demanda dels serveis regionals de la línia de Puigcerdà presentaven l’any 2003 una major 
estacionalitat els caps de setmana, a raó d’un 30% més en sentit Barcelona i un 10% més en 
sentit Puigcerdà. Tanmateix, la oferta era major entre setmana que el cap de setmana: 
Serveis per dia i sentit. Any 2015. 
Font: Rodalies de Catalunya. 
 Direcció la Tor de Querol-
Enveig 
Direcció l'Hospitalet de 
Llobregat 
 feiners caps de setmana feiners caps de setmana 
Ripoll 16 12 16 11 
Ribes de Freser 8 8 8 8 
Puigcerdà 7 6 7 6 
La Tor de Querol - Enveig 4 4 5 5 
 
Igualment, la línia presenta més demanda en sentit Puigcerdà que en sentit Barcelona, i com 
veiem en la taula anterior, la oferta no s’hi correspon, en aquest cas, però els serveis són els 
mateixos per una i altra direcció. Així doncs, com a mínim seria convenient augmentar els 
serveis durant el cap de setmana, que són més baixos que entre setmana, pensant 
especialment amb els col·lectius d’usuaris que es mouen per motius d’ocis i turisme. Així es 
poden programar més trens els dissabtes el matí en direcció Puigcerdà i els diumenges a la 
tarda en direcció Barcelona, responent a la mobilitat pendular de cap de setmana.  
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VII.4.3 – INTERMODALITAT AMB ELS BUSOS COMARCALS 
 
El tren representa, sobretot per a les comarques de muntanya, el mitjà de transport públic 
amb més oferta per accedir a Barcelona i a la seva àrea metropolitana, així com als altres 
territoris de la línia. A la majoria d’elles existeixen també línies de bus amb destinació 
Barcelona, com hem vist en el cas de la Garrotxa, però la seva oferta normalment és més 
limitada, més cara i més rígida, ja que no ofereix tantes parades i destinacions possibles.  
A continuació analitzem la oferta actual de connexió del Ripollès i la Cerdanya amb Barcelona 
mitjançant el bus. Per a cadascuna de les comarques existeix una línia que les connecta amb 
Barcelona: 
- Camprodon – Ripoll – Vic – Barcelona: cobreix la meitat est de la comarca del Ripollès i 
ofereix la possibilitat de fer el trajecte fins a Vic. Te parada a 4 municipis de la comarca 
i 2 més del nord d’Osona. 
- Puigcerdà – Alp – Berga – Barcelona: únicament ofereix parada en aquests 2 municipis 
de la Cerdanya i a varis del Berguedà. 
El detall dels seus serveis és el que es presenta a la següent taula. S’han pres com a referència 
les dades de les capitals comarcals, per poder-les comparar amb el servei del tren. El nombre 
de serveis és per sentit: 
Serveis bus amb Barcelona 
Font: Alsa i Teisa 
 Cerdanya Ripollès 
 Bus Tren Bus Tren 
Temps trajecte 3:10 2:53 1:30 1:55 
Nre. Serveis diaris 1 11 1 16 
Nre. Serveis cap de setmana 2 6 1 7 
Tarifa € 20,40 12,00 9,30 8,40 
 
Veiem que per al cas de la Cerdanya, la oferta del tren és més competitiva en temps i cost, en 
canvi pel Ripollès, el bus és més ràpid i no gaire més car. Tanmateix, el nombre de serveis en 
bus són insignificants, i pel cas de la Cerdanya només té parada a 2 municipis de la comarca. 
Així doncs, el tren segueix essent el principal mitjà de transport públic de connexió d’aquestes 
dues comarques amb Barcelona. 
Per tal de fer-lo accessible al conjunt de la població comarcal, seria necessari millorar la 
intermodalitat amb les línies de busos interns. Cal tenir present per aquestes comarques el 
factor turístic com a motiu de desplaçament. Així, per exemple, els serveis que s’ofereixen en 
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bus tenen un pic de demanda important els divendres i caps de setmana, especialment de 
població amb segona residència o residència familiar en aquestes zones. 
El Ripollès 
Pel que fa al Ripollès, els principals municipis que no estan situats a la línia del ferrocarril, els 
de la vall del Ter, estan connectats mitjançant la línia Setcases – Camprodon – Sant Joan de les 
Abadesses – Ripoll – Campdevànol. Aquesta línia ofereix per al tram Camprodon – 
Campdevànol un bus cada hora per a cada sentit de circulació entre setmana, i cada 2 hores el 
cap de setmana. 3 serveis entre setmana i 2 el cap de setmana, per sentit, fan el recorregut 
fins a Setcases. Les poblacions amb estació de tren amb les que connecta són Ripoll i 
Campdevànol. 
 
Caldria readaptar els horaris del bus per tal que quadressin amb els del tren. Com a mínim es 
podrien modificar 5 busos diaris per sentit, incloent-hi els serveis que van fins a Setcases, per 
facilitar l’accés al tren. Així en total es disposaria de 5 serveis diaris intermodals a Barcelona 
des d’aquests municipis.  
 
  
Recorregut de la línia Setcases – Campdevànol. Font: Google Maps. 
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Pel que fa a la Cerdanya, actualment disposa d’una línia de bus circular amb connexió des de 
Llívia fins a la Seu d’Urgell que ofereix fins 11 expedicions per sentit en el tram central. De les 
11 d’anada, 6 passen pel corredor de Ger (la Solana), mentre que 5 van pel d’Alp (la Baga). En 
sentit contrari, 5 expedicions donen servei al corredor de Ger i les altres 6 van pel d’Alp. Pel 
que fa al tram Llívia - Puigcerdà hi ha 8 expedicions d’anada i 8 de tornada. Finalment, fins a la 
Seu d’Urgell hi ha 6 expedicions per sentit. El cap de setmana els serveis es redueixen 
sensiblement. 
Així, més enllà de la pròpia Cerdanya, la coordinació entre els horaris dels busos comarcals i 
del servei de tren beneficiaria a potencials usuaris de fins a l’Alt Urgell: 
Pel que fa als horaris, no segueixen una distribució homogènia com en el cas del Ripollès, per 
tant, la seva adaptació als horaris de la R3 podria ser menys traumàtica, i tenint en compte que 
fins a Puigcerdà hi ha 11 serveis diaris de tren entre setmana, es podrien quadrar en la totalitat 
amb els busos. 
En línia en la intermodalitat amb el bus hi té un paper important per el cas de la Cerdanya la 
ubicació de la nova estació d’autobusos de Puigcerdà. S’està negociant amb Adif per tal de fer-
ne possible la ubicació a uns terrenys propietat d’aquesta al costat de l’estació de tren. 
 
  
Mapa de la línia circular de la Cerdanya, en groc els serveis abans del juliol del 2012, en verd els actuals, per sentit. 
Font: Departament de Territori i Sostenibilitat. 
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VII.4.4 – MILLORA DE LES PRESTACIONS ALS COMBOIS DE LLARG RECORREGUT 
 
A la línia R3, degut a la seva tipologia de línia de rodalies, únicament hi circulen combois de la 
sèrie 447. No hi ha cap tren de característiques de mitja o llarga distància que hi efectuï 
serveis. Tot i que es tracti d’una línia de la xarxa de Rodalies de Catalunya, té un recorregut 
molt llarg i, com hem vist, amb uns trams molt diferenciats, tant pel que fa a la oferta com a la 
demanda.  
Darrerament, com hem comentat a l’apartat VI.5.3, Rodalies de Catalunya ha remodelat 
unitats de la sèrie 447 pensades pels serveis de major recorregut per tal fer-les més 
confortables. S’han canviat els seients i s’han instal·lat zones per deixar material d’esquí o 
bicicletes. Tanmateix, molts usuaris del serveis de llarg recorregut, especialment del tren semi-
directe però també de la resta de combois que cobreixen gran part de la línia, utilitzen el tren 
per motius laborals o acadèmics, en molts casos de forma diària.  
El quilòmetres realitzats per viatger l’any 2003 en els serveis regionals eren de mitjana 80, pel 
que gran part dels usuaris passen més d’ 1.30 h al tren. Aquest temps és suficient per a què un 
usuari es plantegi aprofitar el trajecte per fer feina o distreure’s mitjançant l’ús d’aparells 
electrònics com ordinadors portàtils. Si pensem en els hipotètics trajectes de llarga distància 
transfronterers aquestes necessitats s’aguditzen encara més. 
Per aquest motiu seria interessant millorar les prestacions dels combois que realitzen els 
serveis de major recorregut per tal d’equiparar-les als de característiques de mitja distància. Si 
no s’opta per la possibilitat d’introduir nous trens que facin el recorregut, com l’R-449 que 
hem vist en l’apartat VII.2.2, s’hauria de millorar les prestacions dels combois actuals. 
Ens referim a prestacions com les preses de corrent elèctrica, tauletes plegables o connexió a 
internet. Aquesta última és una prestació que actualment no està disponible a cap tren de 
Renfe, si bé la companyia té previst començar a oferir-ne a finals d’aquest any, tant en 
combois de rodalies com de mitja i llarga distància. 
L’oferiment d’aquestes prestacions seria un valor afegit que diferenciaria la oferta dels serveis 
de bus que existeixen, ja que en l’actualitat únicament alguns d’ells ofereixen servei de wifi. 
Així, el tren seria més atractiu que la competència viària. 
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Sovint, en aquest país, les infraestructures importants han tingut un naixement complicat, 
difícil d’aconseguir. Més sovint encara, s’ha recorregut a la justificació que la manca de 
finançament, d’autonomia política i financera, i/o la falta d’atenció de les institucions de l’Estat 
no permetien complir voluntats consensuades com a necessàries entorn a infraestructures i 
serveis. 
I també tot sovint, després d’esforços i llargs períodes per aconseguir realitats territorials amb 
inversions més que importants, un cop obtingudes, la gestió s’ha mogut entre el trasbals i la 
incertesa, tant política com social. I aquelles obres que havien de convertir-se en un revulsiu 
trepidant s’han anat desinflant, i abans de poder madurar ja han caigut en l’oblit.  
Aquesta seria també la història del Transpirinenc, concebut com un dels 5 únics passos 
fronterers ferroviaris entre Espanya i França, eix de transport de mercaderies des del nord al 
centre del país. Abans de celebrar el centenari de la seva arribada als Pirineus Axials ja ha patit 
més amenaces de clausura que estudis per millorar-ne la viabilitat.  
Per sort, de moment no ha tingut un final com molts dels altres eixos de transport ferroviari 
construïts a cavall dels segles XIX i XX, que durant la segona meitat del segle passat van 
desaparèixer: el Tren de Girona a Sant Feliu de Guíxols, el Tramvia de Banyoles a Palamós, el 
Tren d’Olot a Girona, el Carrilet de Berga a Manresa, el Carrilet de Reus a Salou, Lo Carrilet de 
la Cava a Tortosa, o el propi de Sant Joan de les Abadesses a Ripoll, l’únic d’ample ibèric de tots 
ells. 
Avui en dia, quant fa 50 anys que es van clausurar aquestes línies, en algunes ocasions es 
planteja la viabilitat d’eixos ferroviaris per enllaçar territoris que ja havien tingut ferrocarril. 
Potser, si el cessament de la seva activitat s’hagués valorat d’una altra manera alguns d’ells 
encara existirien, i probablement s’hauria revertit la situació crítica que patien.  
A part de tenir en compte el dèficit que poden generar infraestructures d’aquest tipus cal tenir 
present la funció que tenen per la societat i el valor que representen per al territori. La inversió 
que comporta una línia ferroviària és prou alta com perquè quan se’n planteja la clausura se 
n’estudiï a fons les oportunitats i potencialitats que té, no valorant-la no únicament pel seu 
balanç d’explotació, sinó per tota la riquesa i sinergies que crea amb els territoris que travessa. 
Així, en aquest treball es proposen accions i mesures per tal de millorar la viabilitat de la línia 
del Transpirinenc tot fent-la més funcional. Com hem vist, algunes d’elles són accions que, 
sense entrar a fons en detalls econòmics, requereixen importants inversions que 
probablement no es puguin realitzar d’una sola fase, i tampoc és necessari ni convenient. 
D’altres són mesures i propostes de cost econòmic menor o pràcticament nul que poden 
aportar més utilitat i rendibilitat que altres grans inversions poc productives. 
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Per tal de formular les propostes adients, cal tenir en compte la diagnosi de la línia, els 
territoris que travessa i el seu estat actual. Si bé en l’actualitat està inclosa en la seva totalitat a 
la xarxa de Rodalies, cal tenir present els dos trams que s’hi diferencien, cadascun amb unes 
dinàmiques, característiques,  i necessitats diferenciades: 
- Barcelona – Vic: tram pròpiament de rodalies de Barcelona, que dóna cobertura a una 
àrea molt densament poblada. Amb molta demanda, concentrada en les hores punta. 
Estacionalitat en dies feiners. El motiu del viatge principalment és per mobilitat 
obligada de feina i estudis. Necessitats de més oferta i fiabilitat en els serveis i horaris. 
- Vic – Puigcerdà: tram regional, si bé s’hi haurien d’incloure els serveis des de 
Barcelona, amb molta menys demanda. Dóna cobertura a un recorregut llarg, amb 
territoris de característiques diferents i més deslligats de la dinàmica metropolitana. 
Demanda disseminada al llarg del recorregut, concentrada en algunes estacions més 
importants. Estacionalitat en caps de setmana i festius. Forta component de viatges 
per turisme i segones residències durant el cap de setmana, combinada amb mobilitat 
obligada de viatges pendulars durant els feiners. Necessitats de serveis més ràpids i 
confortables per trajectes de més d’una hora, per connectar principalment amb 
Barcelona. 
Una de les necessitats compartida per les dues dinàmiques és l’augment de capacitat de la 
línia, per tal de poder oferir més serveis en rodalies i combois més ràpids en els serveis llargs. 
L’acompliment d’aquest objectiu passa pel desdoblament del tram amb major càrrega, entre 
Montcada i Vic, que en l’actualitat es troba al límit. Com hem vist, es tractaria de la mesura 
que requereix de més inversió, tanmateix, en l’actualitat s’ha aconseguit replantejar el 
projecte per tal de fer-lo viable i més eficient. 
El projecte presentat el 2008 per al desdoblament total tenia un cost aproximat de 800 M €. El 
projecte actual de desdoblament parcial s’estima en 60 M €. Amb un 8% del cost s’aconsegueix 
bona part del que hauria aportat el projecte inicial. I el que és més important, l’execució del 
desdoblament parcial no tanca la porta a que més endavant es puguin desdoblar la resta de 
trams. 
Si bé un desdoblament parcial segueix presentant restriccions en quant a capacitat i 
compliment dels horaris quan es produeixen incidències, cal tenir en compte que a banda de la 
càrrega de la pròpia línia, el principal factor restrictiu de pràcticament tota la xarxa ferroviària 
del país és el túnel de Sants a Plaça Catalunya. Per tant, el desdoblament total no és, ara per 
ara, la solució a poder augmentar el nombre de combois a la línia.  
Per altra banda, la línia presenta una càrrega excessiva en el seu tram inicial, principalment fins 
a Granollers i la Garriga. A partir d’aquí, la doble via serviria bàsicament per permetre 
l’encreuament de trens amb major flexibilitat i poder absorbir possibles retards sense afectar a 
la resta de combois, així com poder planificar serveis més ràpids de llarga distància, que no 
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haurien d’estar parats a les estacions esperant per creuar-se amb un altre servei amb sentit 
contrari.  
Per tant, el desdoblament total fins a Ripoll, com es reclama sovint i es recull en el PITC, és 
amb l’escenari actual i futur que es planteja, una inversió innecessària i poc productiva. Altres 
propostes que es plantegen en aquest treball, que requereixen de menors inversions, serien 
més útils i aportarien més creixement per a la línia, que acabaria revertint positivament per als 
usuaris i el territori.  
Un punt important és dotar a la línia del caràcter regional transfronterer amb el que va ser 
concebuda, treballant amb la SNCF per tal de posar en marxa serveis de llarga distància que 
connectin de forma ràpida les principals estacions de les dues línies. Es tracta d’una acció que 
pot tenir un cost econòmic baix. L’objectiu no és unir Barcelona i Tolosa, que ja disposen de 
serveis d’alta velocitat a preus raonables, sinó connectar les diferents ciutats i territoris 
interiors entre ells i amb les dues capitals.  
La infraestructura hi és, i funciona perquè cada dia hi ha trens de Rodalies de Catalunya que 
van des de l’Hospitalet de Llobregat fins la Tor de Querol, i trens de la SNCF que van des d’aquí 
fins a Tolosa i, algun, fins a París. A més, per estimar els temps de viatge que es presenten al 
treball del que podria ser un comboi transpirinenc s’han utilitzat els horaris actuals. Si bé degut 
a la càrrega de la línia catalana, establir més serveis ràpids fins a Puigcerdà és complicat, un 
punt de partida podria ser aprofitar el servei semi-directe que hi ha actualment i avaluar 
programar-me un altre al dia, per tal que n’hi haguessin dos per dia i sentit. 
Amb el desdoblament parcial fins a Vic podrien establir-se’n més. L’ampliació de les zones 
d’encreuament permetria programar més combois ràpids, ja que hi hauria més flexibilitat que 
a l’actualitat per planificar els encreuaments i no estarien tant supeditats a la puntualitat de la 
resta de combois. Pel que fa la restricció de capacitat que seguiria presentant la línia, es podria 
no augmentar el nombre de combois, sinó canviar el tipus de servei d’alguns dels que circulen 
actualment. En relació, hi ha la necessitat d’oferir aquests tipus de serveis amb combois més 
confortables. Si no és possible posar en circulació trens pensats per recorreguts de llarga 
distància, especialment l’R-449 que permet el canvi d’ample de via, cal millorar encara més les 
unitats ja remodelades de la sèrie 447. 
Un punt important seria poder fer tot el recorregut amb el mateix tren. Si per raons tècniques 
no és factible i la seva viabilitat representa un cost massa elevat, el transbord és una 
alternativa possible, com a mínim per posar en pràctica la proposta i avaluar si té bona 
acceptació. El que cal, doncs, és voluntat i cooperació entre les dues bandes dels Pirineus, més 
que una inversió important. 
Aquesta seria una mesura que, amb poc cost, permetria posar en valor la potencialitat 
transfronterera i de connectivitat que representa la línia.  A més, amb serveis més ràpids i de 
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més distància, s’augmentaria el nombre de passatgers, i el cost pràcticament seria el mateix, ja 
que no es tractaria de posar més serveis, sinó d’unificar els de banda i banda de la frontera. 
Per tant també rendibilitzaria més la infraestructura, que és l’objectiu final del treball, i en la 
línia que van la resta de mesures. 
Una altra proposta que donaria més utilitat a la línia i també atrauria més usuaris és la del 
ferrocarril turístic. Per una banda aportaria els usuaris que viatjarien en els combois turístics. 
Prenent com a referència els 20.000 usuaris anuals del Tren del Ciment, i tenint en compte que 
el Tren Verd presenta millors condicions per atraure viatgers, com es comenta en l’apartat de 
la proposta, és raonable pensar en uns 40.000 usuaris anuals. Aquests persones, a més, en la 
majoria dels casos utilitzaria els serveis estàndards per accedir fins al Tren Turístic, per tant, 
contribuirien també en la rendibilitat dels serveis normals. 
El ferrocarril turístic és una potencialitat té la línia gràcies a l’atractiu turístic del Ripollès i la 
Cerdanya, però també de la pròpia història del Transpirinenc. L’origen, construcció, evolució i 
singularitat de la línia, sumada la història, cultura i natura de la zona són un reclam interessant 
per atraure turistes i oferir-los pujar a un tren històric per fer viatge diferent. La seva oferta se 
sumaria amb la del Tren Groc i el Cremallera de Vall de Núria, amb els que enllaçaria i podria 
treballar conjuntament en la promoció per tal d’oferir un producte més complert i arribar a 
més públic.  
A més, es podria potenciar l’ús turístic de la línia per visitar la zona, fent promoció de les 
principals destinacions turístiques que ofereix, com Tolosa de Llenguadoc, Barcelona, Vic o 
Foix. Actualment ofereix combinats de transport més forfait per accedir a les estacions de 
muntanya de Vall de Núria i la Molina, però aquests podrien ampliar-se i incloure-hi també 
allotjament per tal de fer-los més atractius.  
Per diversificar més la utilitat de la línia, s’ha de potenciar el transport de mercaderies. Com 
hem vist en l’apartat VII.3.3, la inversió que cal també és petita. En l’actualitat hi circulen pocs 
trens d’aquestes característiques, contractats directament per empreses. Vàries veus 
d’empresaris d’Osona demanen l’establiment d’un servei regular setmanal que, segons estudis 
presentats per la Delegació d’Osona de la Cambra de Comerç de Barcelona són viables amb la 
demanda actual de transport de cereals des del Port de Barcelona.  
Amb el desdoblament parcial fins a Vic, podrien circular trens de fins a 16 vagons, amb els que 
el ferrocarril seria més competitiu que el transport per carretera. Caldria com a inversió 
l’habilitació d’alguna estació de mercaderies de la línia per tal de permetre les operacions de 
càrrega i descàrrega de combois d’aquestes característiques. Aquestes estacions podrien ser 
les de Balenyà-Tona-Seva i la de Vic. La primera necessita una rehabilitació i la segona es va 
inaugurar el 2003 i pràcticament no s’ha utilitzat. A banda, caldria trobar un operador logístic 
que gestionés els combois, que podria ser la pròpia Renfe. 
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A banda de totes aquestes propostes, el treball també contempla un seguit d’actuacions 
dirigides a millorar la oferta actual i fer-la més atractiva. Es tracta de mesures que van més en 
la línia de la intermodalitat, sobretot pel que fa a aquelles comarques amb menys servei de 
transport públic, per tal de fer-hi més accessible el tren. Concretament s’aposta per una 
coordinació dels horaris dels serveis comarcals d’autobús i del tren, i per acostar aquest una 
mica més a la Garrotxa. Es tracta d’una comarca sense connexió ferroviària, i que amb 
l’obertura del túnel de Bracons, la seva capital està a 30 minuts de l’estació de Manlleu. Un 
servei combinat de bus i tren seria més competitiu per connectar aquesta comarca amb 
Barcelona que els serveis de bus actuals. 
En resum, són vàries les funcions que presenta la línia segons la perspectiva dels usuaris, i les 
alternatives de futur que té també són diverses. Si hi ha voluntat política i institucional, amb 
inversions raonables es pot millorar i diversificar molt el servei ofert, i revertir així la tendència 
que arrossega des de la segona meitat del segle passat. Tanmateix, sí que hi ha una inversió 
que és indispensable per tal de fer viables la resta d’actuacions més importants: el 
desdoblament de Montcada a Vic. És necessari per fer possible un canvi de tendència a la línia, 
dotant-la de caràcter regional transfronterer, oferint un servei de rodalies fiable que doni 
resposta a la demanda, i obrint-la al transport de mercaderies. Sempre amb les magnituds 
reals, eficients i sostenibles.  
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ANNEX 1: RAMPES CARACTERÍSTIQUES XARXA ADIF VIA AMPLE IBÈRIC 
Font: Declaració de la Xarxa d’Adif 2015 
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ANNEX 3: HORARIS LÍNIA TOLOSA-MATABIAU – LA TOR DE QUEROL-
ENVEIG 
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ANNEX 4: HORARIS LÍNIA R3 
Font: Rodalies de Catalunya 
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ANNEX 5: CAPACITAT MITJANA PRINCIPALS LÍNIES ADIF 
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ANNEX 6: VELOCITATS MÀXIMES XARXA ADIF VIA AMPLE IBÈRIC 
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ANNEX 7: LONGITUD MÀXIMA TRENS MERCADERIES XARXA ADIF VIA 
AMPLE IBÈRIC 
Font: Declaració de la Xarxa d’Adif 2015 
 
 
